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I. ÚVOD 
 
  
Letectvo – dnes asi najrýchlejšie sa rozvíjajúce odvetvie dopravy. Technika, ktorú 
ľudstvo neustále zlepšuje už viac ako 100 rokov a na ktoré môže byť právom hrdé. 
 
Za toto obdobie ľudia nadobudli cenné skúsenosti v oblasti aerodynamiky, rýchlosti 
letu, navigácie, koordinácie, riadenia, plánovania, komfortu, ekonomiky a ďalších odvetví 
letectva, ktoré dnes už vnímame priam ako dokonalé. Cesta k tomuto pokroku však nebola 
ľahká a hlavne sa nezaobišla bez obetí. Obzvlášť v počiatkoch letectva sa nové nápady 
testovali systémom pokus – omyl, ktorý mnohokrát nekončil šťastne. Postupom času, keď už 
ľudstvo zvládlo problematiku letu lietadla, sa začalo prichádzať na nové problémy týkajúce sa 
spoľahlivosti leteckých motorov, prístrojov, palubných systémov, palivových a olejových 
inštalácií atď. Zavádzali sa teda rôzne nové technické pokroky, ktoré však predtým neboli 
dôkladne vyskúšané v praxi, takže stále veľký počet letov končil katastrofou. Neskôr sme do 
rozumnej miery vyriešili aj tento problém, ale vždy tu bol činiteľ, ktorý v spoľahlivosti 
zaostával a len veľmi ťažko bol schopný kráčať s dobou rovnakým tempom akým sa vyvíjali 
lietadlové systémy. Týmto členom bol samotný človek, stvoriteľ letectva. Preto sa začal klásť 
dôraz na letecký personál a to hlavne na pilotov. Vytvárali sa postupy najprv bežných úkonov, 
aby sa zabránilo zbytočným nehodám. Aj keď letecká technika sa stávala čoraz viac 
dokonalejšou, vždy tu bolo a stále je riziko neočakávaných porúch. Na tieto neobvyklé 
situácie treba mať pripravený logický sled činností, ktorý vedie k zabráneniu leteckej nehody. 
Všetky tieto skúsenosti, ktoré ľudstvo nadobudlo, sa dnes aplikujú v modernej leteckej 
doprave. Je dôležité si uvedomiť, že získané poznatky kolujú od predošlých generácií 
a hlavne, že letecké predpisy a postupy, ktoré sme za tie roky zostavili sú písané krvou. 
 
Túto tému bakalárskej práce som si vybral preto, aby som spoznal praktické riešenia 
porúch lietadlových systémov a porovnal ich s mojimi doterajšími teoretickými vedomosťami 
o dopravných lietadlách, čo je vlastne aj cieľom mojej práce. Pôvodne som chcel porovnať 
núdzové postupy viacerých typov lietadiel, ale neskôr som si uvedomil, že činnosti posádok 
pri neobvyklých situáciách sa podľa typu lietadla líšia len veľmi málo. Preto som každý 
vybraný druh poruchy najprv rozobral zo všeobecného hľadiska a potom ako príklad uviedol 
konkrétny postup pre najrozšírenejšie dopravné lietadlo Boeing B737 NG. 
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II. BEZPEČOSŤ LETECKEJ DOPRAVY 
 
 Požiadavky letovej spôsobilosti, teda bezpečnosti, majú autoritatívny charakter 
a musia byť patrične preukázané pred zaradením do prevádzky. Lietadlá, ktoré v minulosti 
vyhovovali požiadavkám letovej spôsobilosti ešte nemusia byť ekonomicky efektívne 
z hľadiska požiadaviek daného systému prevádzky. Letová spôsobilosť len preukazuje, že 
daný výrobok leteckej techniky neohrozuje celospoločenské záujmy z hľadiska predpisovo 
formulovanej medznej úrovne bezpečnosti. Pojem bezpečnosť tu chápeme veľmi všeobecne. 
Nejde len o priame a okamžité ohrozenie života ľudí, napr. pri leteckej nehode, ale aj 
o dlhodobé ohrozovanie zdravia nepriaznivým ovplyvňovaním životného prostredia, napr. 
hlukom alebo splodinami z leteckých motorov. 
 Dopravné letectvo má výrazne medzinárodný charakter. Preto sa neustále viac 
prehlbuje snaha dosiahnuť maximálnu možnú medzinárodnú jednotnosť požiadaviek na 
letovú spôsobilosť. Prejavuje sa to jednak tým, že vnútroštátne predpisy členských štátov 
ICAO (International Civil Aviation Organization) musia rešpektovať zásadné požiadavky 
obsiahnuté v dokumentoch tejto organizácie, ale aj tým, že postupným vývojom a v dôsledku 
medzištátnych dohôd dochádza k zbližovaniu podrobných štátnych predpisov o letovej 
spôsoblilosti. 
ICAO podpísalo v roku 1944 v Chicagu tzv. Zmluvu o medzinárodnom civilnom 
letectve a ako prílohu vydalo tzv. Annexy, riešiace jednotlivé problémy a obsahujúce 
medzinárodné požiadavky, resp. odporúčania.  
 
Z hľadiska letovej spôsobilosti sú významné predovšetkým tieto Annexy (predpisy rady L): 
 
6 – Prevádzka lietadiel (L 6) 
 Časť I – Medzinárodná obchodná doprava 
 Časť II – Medzinárodné všeobecné letectvo 
 
8 – Spôsobilosť lietadiel (L 8) 
 
10 – Civilná letecká komunikačná služba (L 10) 
 
13 – Šetrenie leteckých nehôd (L 13) 
 
15 – Letecká informačná služba (L 15) 
 
16 – Hluk lietadiel (L16) 
 
  
Letecké predpisy, ktorých časťou sú predpisy o spôsobilosti lietadiel, zaisťujú dve 
zásadné požiadavky: 
 
• bezpečnosť ľudí na palube lietadla 
• bezpečnosť ľudí a majetku na území daného štátu 
 
Klasickú definíciu predpisu pre spôsobilosť lietadiel vyslovil J. K. Wiliams z britského 
úradu pre civilné letectvo: „Predpisy pre spôsobilosť lietadiel sú v zásade súborom dobrých 
praktík a majú byť výťahom z úspešných predchádzajúcich skúseností a rozumnou 
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extrapoláciou do budúcnosti, založenou na prostom rozume a použitím inžinierskeho 
úsudku.“ 
 
Wiliamsova definícia úplne nevyjadruje požiadavky vyplývajúce z chápania leteckej 
prevádzky ako zložitého komplexného systému. Dnes sa preto pri vymedzovaní požiadaviek 
vychádza zo systému leteckej prevádzky tvoreného tromi základnými subsystémami: 
 
• lietadlo 
• človek 
• prostredie 
 
Filozofiu moderných predpisov môžeme potom v zjednodušenej forme vyjadriť takto: 
 
• miera nehôd (tzn. porúch majúcich za následok ohrozenie ľudského života) 
nesmie prekročiť určitú hodnotu a pripúšťa sa taká, aby nebezpečenstvo 
v leteckej doprave nebolo pre cestujúcich väčšie, ako v iných oblastiach života 
• miera nehôd v leteckej doprave by mala byť menšia ako u ostatných druhov 
dopravy 
• vývojový trend miery nehôd by mal mať klesajúcu tendenciu, v krajnom 
prípade by mala do budúcnosti miera nehôd zostať konštantná 
 
Ak poznáme rozdelenie odolnosti, (tzn. únosnosti, pevnosti) a zaťaženia, tak je možné 
zistiť pravdepodobnosť poruchy. 
 
Pri posudzovaní leteckých nehôd alebo neobvyklých situácií sú dôležité dva základné 
pojmy: 
 
• LETECKÁ NEHODA 
 
Udalosť spojená s prevádzkou lietadla, ktorá sa stala medzi dobou, kedy 
ktorákoľvek osoba nastúpila do lietadla s úmyslom vykonať let 
a dobou, kedy všetky takéto osoby lietadlo opustili a pri ktorej: 
- bola niektorá osoba smrteľne (do 30 dní od dátumu nehody) alebo 
ťažko zranená prítomnosťou v lietadle, časťou lietadla vrátane 
častí, ktoré sa od lietadla oddelili alebo priamym pôsobením prúdu 
plynov vytvorených lietadlom s výnimkou prípadov, kedy zranenie 
nastalo prirodzeným spôsobom 
- bolo lietadlo zničené alebo poškodené tak, že poškodenie 
nepriaznivo ovplyvnilo pevnosť konštrukcie, výkon alebo letové 
charakteristiky lietadla a vyžiada si väčšiu opravu s výnimkou 
poruchy motoru, príslušenstva, motorových krytov, vrtule 
(rotorových listov), okrajových častí krídiel, antén, pneumatík, 
bŕzd, aerodynamických krytov a pod. 
- je lietadlo nezvestné (pátranie bolo oficiálne uzatvorené, resp. 
neboli nájdené trosky) alebo sa nachádza na neprístupnom mieste 
 
 
 • INCIDENT 
 
Udalosť iná ako letecká nehoda, spojená s
ovplyvňuje alebo 
o chybnú činnosť osôb alebo nesprávnu činnosť leteckých a
zariadení v
dôsledky však spravidla nevyžadujú predčasné ukončenie letu alebo 
vykonanie núdzových postupov. Incidenty v
rozdeľujú podľa príčin na:
- letové
- technické
- v riadení leteckej prevádzky
- v zabezpečovacej leteckej technike
- iné 
Medzi príčiny incidentov 
statickej elektriny, strety s
letu do tej miery, že boli hodnotené ako vážny incident alebo letecká 
nehoda. Druhy incidentov, ktoré majú z
význam pre 
opatreniam, sú obsiahnuté v
Reporting Manual (ADREP).
 
 
 
Zo štatistík ICAO vyplýva, že miera nehôd sa každých 10 rokov rádovo zmenšuje asi 
o 25%. Graf 1 vyjadruje počty let
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 prevádzkou lietadla, ktorá 
by mohla ovplyvniť bezpečnosť letu. Jedná sa 
 leteckej prevádzke, jeho riadenia a zabezpečovania, ktorej 
 leteckej prevádzke sa 
 
 
 
 
 
patria aj nepredvídavé prírodné javy (výboje 
 vtákmi a pod.), pokiaľ neohrozili bezpečnosť 
 pohľadu ICAO zvláštny 
spracovanie rozborov smerujúcich k
 ICAO Doc 9156 - Accident / Incident 
 
eckých nehôd od roku 1951 do roku 1992.
graf 1 
roky 1951 - 1992
- 1992
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 Je potrebné rozlišovať príčiny porúch vyvolané technikou a
ľudského činiteľa. Zo spracovania rozborov príčin leteckých nehôd je možné zistiť, že 
rozhodujúcou príčinou býva práve ľudský čin
 
 
 
 
 
Rozhodujúcim činiteľom z
človek – stroj, a to navyše ešte za podmienok, keď je človek v
vymedziť tri zásadné, navzájom sa prelínajúce oblast
činiteľa: 
• výber a vyškolenie ľudí
• ovládanie stroja tak, aby bol človek čo najviac odľahčený, aby sa jeho činnosť 
obmedzila na kontrolu a
minimalizovalo nebezpečenstvo omylov 
„odolnosti voči omylom“)
• vydávanie predpisov s
a tým vytváranie systému pre človeka vedome neprekročiteľných medzí
 
Predpisy, či už všeobecne platné, vydávané leteckým úrad
daný typ do technickej dokumentácie, vymedzujú všetkým ľuďom v
ktoré pri svojej činnosti nesmú vedome prekročiť. Pri formulovaní predpisov je potrebné dbať 
nie len na ich maximálne objektívne podloženú správno
proof“, t.j. aby boli jednoznačné a
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 vyvolané vplyvom 
iteľ (graf 2). 
graf 2 
 hľadiska spoľahlivosti je interakcia, teda vzájomná väzba 
 stresovej situácii. Je možné 
i riešenia problematiky ľudského 
 
 rozhodovanie a aby sa pri ovládaní lietadla 
(metóda „fool-proof“, t.j. metóda 
 
 celospoločenskými záujmami, kontrola ich plnenia, 
om, alebo aplikované pre 
 systéme určité medze, 
sť, ale aj na to, aby sami boli „fool
 neumožňovali nesprávnu alebo dvojzmyselnú interpretáciu.
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Lietadlo zostáva jedným z najbezpečnejších dopravných prostriedkov. Značný pokrok 
sa v posledných rokoch zaznamenal predovšetkým v oblasti prevencie leteckých nehôd a 
incidentov. Žiaľ, ako sa ukázalo pri sérii leteckých nešťastí, ktoré sa stali počas leta roku 
2005, sa táto úroveň musí naďalej zvyšovať. Aby toto tragické obdobie neznamenalo zvrat v 
pravidelnom trende zvyšovania bezpečnosti leteckej dopravy, je nevyhnutné pokračovať v 
úsilí podporujúcom tento trend, ba dokonca zintenzívniť ho. Zatiaľ čo lietadlá lietajú v rámci 
jednotného trhu bez obmedzení, úroveň bezpečnosti je v členských štátoch Európskej únie 
rôzna. Európska agentúra pre bezpečnosť letectva má v súčasnosti právomoci v oblastiach 
letovej spôsobilosti. Jej vytvorenie v roku 2002 znamenalo obrovský, ale nedostatočný 
pokrok. Dlhá séria nešťastí, ktoré nastali v letectve v roku 2005 ukazuje, že je skutočne 
potrebné pokračovať v snahe o posilnenie všeobecnej úrovne bezpečnosti letectva.  
 
Ľudský činiteľ sa podieľa na vzniku leteckých nehôd významnou mierou (70%) a 
ostatné faktory sú zanedbateľné v porovnaní s ním. Potešujúce však môže byť, že svoje 
maximum dosahoval v sledovanom období v rokoch 1997 a 1999 a jeho trend vývoja je 
zostupný. Jednoznačne možno skonštatovať, že ľudský faktor mal v sledovanom období 
najvyšší podiel na vzniku nehôd. Vývoj počtu incidentov spôsobených ľudským činiteľom má 
klesajúci trend a v priemere sa na vzniku incidentov podieľal v 41%. Hlavnou príčinou 
udalostí bolo nezvládnutie techniky pilotáže, nedôsledné vykonanie povinných úkonov a 
chybné zhodnotenie meteorologickej situácie.  
 
Nielen chybou pilota dochádzalo ku vzniku udalostí. Na prevažnej väčšine pozemných 
nehôd sa podieľal pozemný personál, a to neopatrnosťou pri obsluhe lietadiel. Technika 
vykazuje opačnú tendenciu a pomaly stúpa počet incidentov spôsobených jej zlyhaním. V 
priemere sa tento počet pohybuje okolo 32%. Sú to práve poruchy pohonnej jednotky, ktoré 
tvoria prevažnú časť technických príčin. Počet príčin v riadení v posledných rokoch mierne 
stúpa, pohybuje sa okolo 5%. Významnou mierou sa na tom podieľajú poruchy na 
zariadeniach a nedodržanie miním rozstupov medzi lietadlami. Podobný trend je viditeľný aj 
pri príčinách v prostredí, ktoré sa na celkovom počte incidentov podieľajú v 15%. Môžeme 
vidieť, že to bolo najmä v rokoch 2001 a 2002, kde sa vyskytlo veľa incidentov pri 
zhoršených meteorologických podmienkach a pri stretoch s vtákmi.  
 
Z analýzy udalostí jednoznačne vyplýva potreba upriamiť pozornosť na ľudský faktor, 
ktorý svojou aktivitou jednoznačne ovplyvňuje bezpečnosť leteckej prevádzky. Je potrebné 
venovať dostatok času a prostriedkov na zvyšovanie povedomia bezpečnosti a zodpovednosti 
voči sebe samému a aj voči iným.  
 
Čas a prudký rozvoj techniky nutne ovplyvnili postavenie pilota. Postupný prechod na 
dvojčlenné posádky v dopravných lietadlách si vyžiadal zásadné zmeny vo vybavení a 
usporiadaní pilotných kabín. Od pôvodného spôsobu, keď členovia posádky v podstate 
oddelene vykonávali každý osobitne svoju činnosť pri riadení a vedení lietadla, resp. obsluhe 
jeho systémov a komunikácii, súčasná dvojčlenná posádka musí tento rôznorodý komplex 
činností zabezpečovať sama. Tu je samozrejmá vysoká úroveň automatizácie, ktorá je v 
súčasnosti dovedená snáď do najvyššej úrovne. Pilot by teoreticky mohol zasahovať do 
ovládania lietadla len v núdzových situáciách. Tu je teda zdroj nových, celkom iných 
požiadaviek na pilotov a to dokonalá fyzická a psychická kondícia, sebaovládanie a vysoké 
teoretické znalosti už od prvopočiatku činnosti a postupné získavanie návykov, vedúcich k 
zvládnutiu postupov v ktorejkoľvek kritickej situácii cestou systematickej spolupráce oboch 
členov posádky pri rešpektovaní všetkých atribútov vzťahov nielen medzi ľuďmi navzájom, 
ale aj pri striktnom uvážení predností a nedostatkov vo vzťahoch človek - stroj.  
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Tieto zoširoka ponímané problémy sa v rámci konkrétneho podarilo riešiť dnes už 
bežne používaným Systémom riadenia letu FMS (Flight Management System). Ten 
reprezentuje najvyšší stupeň automatizácie riadenia súčasných dopravných lietadiel. Rieši vo 
vzájomnej spojitosti nielen ovládanie samotného lietadla, ale aj jeho navigáciu, plánovanie, 
bezpečnosť, ekonomiku a súbor ďalších súvisiacich problémov. Treba zdôrazniť, že FMS je 
systém živý, vyvíjajúci sa. Jeho široké používanie ukázalo rôzne nedostatky a prevádzkové 
problémy. Súčasťou nových systémov je aj Systém varovania blízkosti zeme TAWS (Terrain 
Awareness and Warning System), ktorý podstatne inovuje schopnosti systému a môže účinne 
minimalizovať riziko stretu lietadla s terénom. Systémy riadenia letu FMS sú v každom 
prípade prínosom pre rôzne, často zásadné riešenia problémov, vyplývajúcich z neustále 
narastajúceho využívania lietadiel. 
 
Medzi hlavné prínosy patrí predovšetkým: 
- zvýšenie presnosti navigačného vedenia lietadiel 
- znižovanie záťaže posádky 
- zvýšenie bezpečnosti letov 
- zvýšenie ekonomiky lietadiel 
 
Ak sa dosiahne zvýšenie navigačnej presnosti a znižuje sa záťaž posádky lietadiel, sú 
v podstate plnené základné požiadavky v oblasti bezpečnosti letov: 
- dodržiavanie stanovených tratí, výšok, režimov a profilov letu, optimalizácia 
letu po náhradnej trati, dodržanie medzných násobkov (let na hranici letovej 
obálky) 
 
Znižovanie zaťaženosti posádok cestou spoľahlivého, rýchleho a optimálneho 
stanovenia prevádzkových, náhradných a núdzových riešení a postupov predstavuje 
významný prínos pre bezpečnosť. Tímovo pracujúca posádka je prostredníctvom FMS 
zbavená celej rady rutinných prác, ktoré systém vykonáva presne, rýchlo, spoľahlivo a 
efektívne na hraniciach optimálneho riešenia. To má v konečnom dôsledku aj ekonomický 
efekt (presne letené trate, optimálne výšky vzhľadom na dané prevádzkové parametre, voľba 
profilu letu, riadená činnosť a optimálne využitie pohonných jednotiek) vedúci jednoznačne k 
ekonomickým prínosom. 
 
Ostáva len predpokladať, že nové, v súčasnosti už známe a v blízkej dobe určite 
aplikované prostriedky pre zníženie predpokladov vzniku situácie ohrozenia (napr. spomínané 
spojenie systémov FMS a TAWS), úroveň bezpečnosti primerane zvýšia. Nezmenia ale 
človeka a ten ostáva aj naďalej hlavným činiteľom, hlavným problémom. 
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III. VŠEOBECÉ POSTUPY 
 
 Postupy na riešenie neobvyklých situácií, ktoré budem v tejto kapitole opisovať zo 
všeobecného pohľadu sú písané ako doplnok k QRH (Quick Reference Handbook) / FCOM 
(Flight Crew Operations Manual), pretože každý typ lietadla má stanovené svoje riešenia 
neobvyklých situácií. 
  
 Neobvyklé situácie sú nepriaznivé nepredvídané podmienky, nesprávna funkcia 
palubných sústav, porucha systémov a iné. Núdza je druh neobvyklej situácie, ktorá vytvára 
ohrozenie posádky, cestujúcich, lietadla alebo ľudí, ktorí sú na zemi. Neobvyklá a núdzová 
situácia sa rozozná podľa naliehavosti a potreby pohotovostnej asistencie. Nie je možné 
stanoviť postupy na všetky poruchy všetkých sústav a každej kombinácie, preto ak nastane 
problém viacnásobného charakteru, posádka musí zvážiť konkrétnu situáciu a určiť prioritné 
poradie riešenia porúch. Takéto rozhodnutie sa očakáva od veliteľa lietadla PIC (Pilot In 
Command), ktorý musí zachovať chladnú hlavu a rozvážne sa rozhodnúť o ďalších postupoch 
pre zaistenie bezpečnosti letu. 
 
 
 
 
PIC (PILOT I COMMAD) – VELITEĽ LIETADLA 
 
 V núdzovej situácií, ktorá vyžaduje okamžité a správne rozhodnutie zaisťujúce 
bezpečnosť cestujúcich, posádky a lietadla môže veliteľ lietadla postupovať v rozpore 
s leteckými predpismi a postupmi uvedených v letových príručkách. Hneď ako to podmienky 
dovoľujú musí PIC – veliteľ lietadla kontaktovať ATC, OCC/dispečera, oznámiť úmysly 
a zvážiť ich prípadné rady. Spolupráca a správny úsudok dispečera, riadiaceho a veliteľa 
lietadla sú pri riešení núdzovej situácie dôležité. 
 
 Letová posádka považuje situáciu za núdzovú keď: 
 
• Lietadlo je ohrozené ohňom alebo dymom. 
• Nie je možné udržať ustálenú polohu letu. 
• Nastala porucha systému alebo časti lietadla, ktorá ovplyvňuje alebo by mohla 
ovplyvniť bezpečnosť letu. 
• Znížená schopnosť a presnosť navigačných zariadení, problémy 
s komunikáciou, ktoré by mohli spôsobiť problémy pri priblížení a pristátí. 
• Vysoká pravdepodobnosť núdzovej evakuácie lietadla. 
• Nedostatok paliva. 
• Vážne chorý cestujúci, ktorého stav vyžaduje okamžitú zdravotnú pomoc. 
• Nedisciplinovaný cestujúci, ktorý ohrozuje bezpečnosť letu. 
• Kapitán rozhodne, že je ohrozená bezpečnosť letu a/alebo ľudí na palube 
lietadla.
VŠEOBEC=É POSTUPY 
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DISPEČER 
 
 Keď si dispečer začne byť vedomý núdzovej situácie, ktorá vyžaduje okamžité 
reakcie a rozhodnutia, musí oboznámiť kapitána s núdzou a zistiť a zaznamenať všetky jeho 
rozhodnutia.  
  
• Ak dispečer nesúhlasí s rozhodnutím kapitána, oznámi mu to. 
• Ak dispečer nemôže s kapitánom komunikovať, musí vyhlásiť núdzový stav 
a podľa okolností spraviť všetko pre zaistenie bezpečného dokončenia letu. 
 
Dispečer musí oznámiť povahu núdzového stavu všetkým oddeleniam leteckej 
spoločnosti a iným organizáciám, ktoré sú schopné v danej situácii reagovať. 
 
Dispečer považuje situáciu za núdzovú keď: 
 
• Bola prijatá správa o zamýšľanom sabotážnom zásahu na daný let. 
• Lietadlo nepristálo na cieľovom letisku do 30 minút od očakávaného času 
príletu a dispečerovi/OCC nie sú známe dôvody. 
• Posádka sa neohlásila nad hlásim bodom do 30 minút od očakávaného času 
a pokusy o zistenie polohy letu boli neúspešné. 
• Dispečer rozhodne, že je ohrozená bezpečnosť letu a/alebo ľudí na palube 
lietadla. 
 
V prípade núdze musí byť informované ATC a OCC, aby sa na situáciu pripravili. 
 
 
POVIOSTI LETOVEJ POSÁDKY PRI STAVE ÚDZE 
 
 Letová posádka musí identifikovať stav problému, zhodnotiť následky a podľa toho 
vykonať príslušné postupy. Člen posádky, ktorý spozoroval poruchu ako prvý to nahlas 
oznámi (tzv. call-out). Keď to obidvaja členovia posádky navzájom potvrdia, vypnú čo 
najskôr všetky zvukové a svetelné výstražné signály. Správne zhodnotenie situácie je dôležité 
na vykonanie konkrétnych núdzových postupov.  
 
Poradie činností po identifikovaní poruchy: 
  
• Dokončiť počiatočné úkony podľa QRH – memory/recall items – teda úkony, 
ktoré majú byť vykonané hneď po zistení problému alebo poruchy a pilot ich 
musí poznať naspamäť. 
• Po dokončení memory/recall items prejsť na checklist QRH. 
• V stave núdze nie je potrebné žiadať o povolenie ATC predtým, ako posádka 
vykoná nejakú zmenu smeru/rýchlosti letu. Na druhej strane je ale dobré a 
bezpečnejšie, ak posádka oboznámi ATC o svojich úmysloch. Samozrejme, ak 
to situácia dovoľuje. Neobvyklý režim letu sa môže pri pristátí ešte zhoršiť. 
Preto je pred pristátím nutné, aby posádka zabezpečila záchrannú pomoc na 
zemi a pripravila cestujúcich na núdzové pristátie. 
VŠEOBEC=É POSTUPY 
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• Informovať OCC/dispečera o núdzovom stave pomocou akéhokoľvek 
komunikačného prostriedku a skoordinovať ďalšie postupy. 
 
Spomenuté bezpečnostné postupy sú len tie najhlavnejšie a nezahŕňajú všetky úkony, 
ktoré má posádka pri núdzovom pristátí vykonať. 
 
 Pilot vykonávajúci povinné úkony dáva hláseniami (call-out) vedieť svoju činnosť 
druhému členu letovej posádky. Ten ich po ňom vizuálne skontroluje a potvrdí ešte predtým 
ako ich letiaci pilot spraví. 
  
Najdôležitejšími úkonmi sú: 
 
• stiahnutie plynu po vysadení motoru 
• manipulácia s pákou ovládania paliva 
• manipulácia s hasiacim prístrojom 
 
 
KOMUIKÁCIA 
 
 Pri vzniku neobvyklej situácie je dôležité začať čo najskôr komunikovať. Keď je 
situácia pod kontrolou posádka skoordinuje svoje činnosti a začne riešiť konkrétny problém. 
Kapitán by mal vyhlásiť stav núdze vždy, keď to podmienky vyžadujú. Kontaktuje ATC 
a informuje ich o povahe núdzového stavu, ďalších postupoch a požadovanej pohotovostnej 
pomoci. Použije frázu „MAYDAY“ alebo PAN PAN“ a zaistí nastavenie kódu odpovedača 
7700, pokiaľ ATC nevyžaduje inak. Kód 7700 môže posádka nastaviť kedykoľvek, keď to 
uzná za vhodné a prospešné na bezpečné dokončenie letu. Núdzové frekvencie sú 121,5 MHz 
alebo 500 KHz/8364 KHz/2182 KHz. Pre službu pátrania a záchrany musí byť použitý 
kmitočet 3023 KHz a 5680 KHz. Členovia posádky kabíny sa musia riadiť rozhodnutiami 
kapitána a preukázať všetko úsilie na vyriešenie núdzovej situácie. Ak niekto z členov 
posádky kabíny potrebuje informovať kapitána o dianí v kabíne pre cestujúcich alebo o stave 
situácie, učiní tak použitím inter-komunikačného zariadenia (interkomu) a to stručne 
a výstižne. Ak kapitán potrebuje hovoriť s vedúcou kabíny, zavolá ju pomocou 
komunikačného systému kabíny cestujúcich, pričom použije frázu „PURSER, CONTACT 
COCKPIT IMMEDIATELY“  alebo „PURSER TO THE COCKPIT PLEASE“. Vedúca 
kabíny musí obratom kontaktovať kapitána. 
 
Ak je to možné, tak kapitán informuje a dohodne s vedúcou kabíny nasledovné: 
 
• povaha núdzového stavu (poškodenie, resp. poruchy lietadla a stav počasia) 
• čas, ktorý bude k dispozícií na prípravu cestujúcich pred pristátím a spôsob 
zamýšľaného pristátia 
• signál na zaujatie bezpečnostnej polohy a určenie osoby, ktorá tento signál 
vydá 
• signál na evakuáciu lietadla a určenie osoby, ktorá tento signál vydá 
• všetky ďalšie potrebné inštrukcie 
 
Hlásenie cestujúcim je dôležité na zaistenie rozvážnej atmosféry v kabíne cestujúcich. 
Môžu sa aj podľa toho ubezpečiť, že lietadlo je pod kontrolou a existuje niekto, kto celú 
VŠEOBEC=É POSTUPY 
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situáciu riadi. Posádka musí zabezpečiť, aby v kabíne cestujúcich nevládla panika, upokojuje 
cestujúcich a dáva im všetky informácie, ktoré uzná za vhodné. 
 
 
MIIMÁLE A ÚDZOVÉ PALIVO (MIIMUM AD EMERGECY FUEL) 
 
 Hodnoty množstva Minimálneho paliva a Núdzového paliva sú definované leteckou 
spoločnosťou a počítané pre každý typ lietadla spoločnosti na maximálnej pristávacej 
hmotnosti.  
 
Kapitán vyhlási stav Minimálneho paliva, keď sa očakáva, že predpokladané 
zostávajúce množstvo paliva hneď po pristátí na letisku zamýšľaného pristátia bude menšie 
ako je stanovené množstvo Minimálneho paliva definované leteckou spoločnosťou pre daný 
typ lietadla . Vyhlásenie Minimálneho paliva by malo byť v dostatočnom predstihu, aby sa 
zabránilo zhoršeniu situácie na podmienky Núdzového paliva, vzhľadom na to, že hodnota 
Minimálneho paliva býva veľmi blízka hodnote Núdzového paliva. Pre každé prvotné 
kontaktovanie ATC treba použiť frázu „Minimum Fuel“ hneď po volacej značke letu. Ak 
riadiaci nerozumie pojmu „Minimum Fuel“, tak treba pri ďalšom kontakte s ním vysvetliť, že 
pre tento let nie je možné akceptovať žiadne ďalšie zdržanie kvôli nedostatku paliva. 
Vyhlásenie Minimálneho paliva má len informatívny charakter a nevyžaduje okamžitú 
asistenciu po pristátí.  
 
Vyhlásenie Núdzového paliva „EMERGENCY DUE TO LOW FUEL“ nastane 
vtedy, keď predpokladané zostávajúce množstvo paliva pri priblížení na najbližšie možné 
letisko pristátia bude menšie ako množstvo Núdzového paliva definované pre daný typ 
leteckou spoločnosťou alebo množstvo paliva postačujúce na 30 minút letu vo výške 1500ft. 
Keď je kapitán nútený vyhlásiť stav Núdzového paliva, použije frázu „MAYDAY“, pretože 
riadiaci nemusí byť oboznámený s pojmom „Emergency Fuel“. Pri komunikácii s ATC treba 
uvádzať stav zvyšného paliva v minútach do úplného vyčerpania. Núdzové palivo je veľmi 
kritická situácia, ktorá vyžaduje okamžité pristátie. Po jeho vyhlásení by ATC malo 
zabezpečiť prioritné pristátie a asistenciu po pristátí. 
 
Počas každého letu by posádky mali riadiť spotrebu paliva za účelom vyvarovania sa 
pristátia s menším množstvom paliva ako je Minimálne palivo. Toto množstvo rovnako platí 
pri zmene destinácie kvôli zdržaniam a vyčkávaniam na letisku odletu spôsobeným 
nepriaznivým počasím alebo inými faktormi. Aj napriek uvážlivému plánovaniu môžu na 
trati nastať rôzne nepredvídané podmienky, ktoré vyústia do pristátia s množstvom paliva 
o málo menším ako je Minimálne palivo. To nie je žiadne porušenie leteckých predpisov 
alebo predpisov leteckej spoločnosti, pretože je vždy lepšie pristáť na známom letisku 
s menším množstvom paliva ako divertovať na letisko, ktoré posádka nepozná a kde 
spoločnosť nemá zázemie. 
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IV. VYSADEIE POHOEJ JEDOTKY 
 
 
 Letecké motory používané v dnešných dopravných lietadlách sú pomerne spoľahlivé. 
Nie je nič neobvyklé, že motory sú v prevádzke niekoľko tisíc hodín bez akejkoľvek poruchy 
a odstavujú sa až pri vykonávaní pravidelných prehliadok. Napriek tomu sa niekedy stane, že 
porucha motoru vyžaduje vypnutie motoru za letu. Viacmotorové lietadlá sú konštruované 
tak, aby boli schopné letieť aj s vysadeným motorom a rovnako posádky sú trénované na let 
s asymetrickým ťahom po poruche jednej pohonnej jednotky. Vysadenie motoru, 
bezpečnostné pristátie a podobné prípady sú vykonávané v spolupráci so záchranným 
personálom letiska, ktorý je vždy v blízkosti dráhy. Keď pristane lietadlo, ktoré ohlásilo 
nejaký problém, požiarny a záchranný personál najprv spraví obhliadku celého stroja a uistí 
sa, že je bezpečné rolovať na stojánku. 
Väčšina porúch, ktoré sa stanú počas letu nie sú sprevádzané nejakým výrazným 
zvukom alebo vibráciami, takže pasažieri si ani nemusia nič všimnúť. Napríklad je rozumné, 
aby posádka vypla motor, ktorý indikuje nízky tlak oleja, alebo vysokú teplotu oleja. Takúto 
poruchu žiadny pasažier nezaregistruje. Na druhej strane, pasažieri veľmi ľahko spozorujú 
poruchu motoru, ktorá má deštrukčný charakter - napríklad odtrhnutie lopatky kompresora 
môže byť sprevádzané plameňom. 
Poruchy palivového systému môžu spôsobiť nahromadenie paliva v spaľovacej 
komore motoru. Toto nadbytočné palivo vyústi do situácie, keď vo výtokovej tryske vzniknú 
plamene. Takisto poruchy jednotlivých komponentov v motore môžu viesť k unikaniu oleja, 
ktoré spôsobí olejový zápach v kabíne. 
Pri vyšetrovaní povahy porúch leteckých motorov sú dôležité dve kritériá. Ak porucha 
motoru vznikla uvoľnením niektorej časti vo vnútri a buď zostala v motore, resp. 
v motorovom kryte alebo opustila motor cez výtokovú trysku, je to situácia, ktorá by nemala 
byť bezprostredným rizikom pre bezpečné dokončenie letu. Do druhej, vážnejšej skupiny 
porúch patria prípady, keď uvoľnené časti vychádzajú z motora veľkou rýchlosťou a opúšťajú 
ho v rôznych smeroch. Tu je potenciálne riziko poškodenia draku a ohrozenia ľudí, ktorí sa v 
lietadle nachádzajú. 
 
 
ČIOSŤ POSÁDKY 
 
 V prípade vysadenia alebo núteného vypnutia motoru, musí posádka čo najskôr 
informovať Riadenie letovej prevádzky ATC (Air Traffic Control) a dispečera leteckej 
spoločnosti, resp. OCC (Operations Control Centre). ATC a dispečer/OCC by mali byť stále 
informovaní o priebehu letu. Ak to situácia v konkrétnom momente neumožňuje, tak posádka 
zavolá dispečerovi/OCC pri prvej príležitosti po pristátí.  
 
 
Dvojmotorové lietadlá 
 
 V prípade vysadenia alebo núteného vypnutia motoru za letu by mal veliteľ lietadla 
nasledovať tieto postupy, aby zabránil poškodeniu motora:  
 
• zahlásiť povahu poruchy na ATC a ďalší úmysel 
• pristáť na najbližšom možnom letisku, ktoré dovoľuje bezpečné pristátie, pričom 
treba brať do úvahy nasledujúce body pre výber letiska na núdzové pristátie: 
- hmotnosť lietadla, stav paliva a výkonnostné charakteristiky lietadla
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-  aktuálne počasie 
- NOTAMy a oboznámenie sa s priblížením na letisku 
- dĺžky dráh a druh povrchu, kontaminácia vodou alebo snehom, navádzacie 
zariadenia, osvetlenie dráh 
- prekážky pri priblížení 
 
 
Trojmotorové/štvormotorové lietadlá 
 
Porucha motoru počas letu, jeden vysadený motor: 
 
  Veliteľ lietadla by mal pokračovať na letisko podľa jeho výberu, ak zvážil 
všetky nasledujúce body pre núdzové pristátie. 
 
• povaha nesprávnej funkcie motoru a ďalšie možné mechanické poruchy, ktoré môžu 
nastať ak sa posádka rozhodne pokračovať v lete 
• výšku letu, hmotnosť lietadla a množstvo zostávajúceho paliva v momente vysadenia 
motoru 
• počasie na trati a na letisku, kde má byť vykonané núdzové pristátie 
• hustota leteckej prevádzky na zvolenom letisku 
• topografické charakteristiky 
• možnosť opravy alebo výmeny motoru na letisku zamýšľaného pristátia 
• oboznámenie sa s priblížením na zvolené letisko 
• vypúšťanie paliva, ak je to potrebné 
• čo najskôr ako to je možné oboznámiť ATC a dispečera/OCC o poruche, aktuálnom 
stave lietadla a úmyslu posádky 
• vybrať letovú hladinu v súvislosti s AOM (Aircraft Operations Manual) 
a najvýhodnejšou letovou cestou 
 
Porucha motoru počas letu, dva vysadené motory: 
 
 Vykonať postupy pre vysadenie motoru dvojmotorových lietadiel. 
 
Po pristátí 
 
 Veliteľ lietadla musí zabezpečiť vykonanie nasledujúcich úkonov: 
 
• všetky poruchy a odchýlky od normálnej činnosti motoru musia byť zaznamenané do 
údržbového denníku 
• vypísať hlásenie o poruche motoru, strate ťahu, vypnutí motoru za letu atď. 
• ak posádka pristála na inom letisku ako je najbližšie možné letisko v okamihu zistenia 
poruchy/vysadenia motoru, malo by to byť zapísané a vysvetlené v hlásení 
 
  
 
 
Boeing 737 New Generation je poháňaný dvoma dvojprúdovými motormi typu 
CFM56-7 (obr. M1 a príloha 
N1 sa skladá z dúchadla, nízkotlakového kompresora a
skladá z vysokotlakového kompresoru a
nezávislé.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Motory sú regulované elektronickým ovládaním motoru EEC (Electronic Engine 
Control), ktorý je súčasťou systému FADEC (Full Authority Digital Engine
motor má svoj vlastný ovládací panel.
Informácie o motore sú zobrazené na stredovom prístrojovom panely (obr. M2).
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IV. 1. Boeing B-737 G 
P1). Motor je dvojrotorový s axiálnym turbodúchadlom. Rotor 
 nízkotlakovej turbíny. Rotor N2 sa 
 vysokotlakovej turbíny. Oba rotory sú mechanicky 
 
obr. M1 
 
D=OTKY 
 
 Control). Každý 
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obr. M2 
 
 primárne informácie o motoroch 
 
 ukazovateľ množstva paliva 
 
 sekundárne informácie o motoroch 
 
 informácie o hydraulike 
 
 
Primárnymi informáciami o motore sú N1, teplota výtokových plynov EGT (Exhaust Gas 
Temperature), N2, prietok paliva/spotrebované palivo FF/FU (Fuel Flow/Fuel Used), ktoré 
sú zobrazené digitálne, ale aj ako ručičkové ukazovatele. N1, EGT a N2 majú svoje limitné 
hodnoty označené červenou radiálou. Pri EGT je navyše žltou farbou zobrazená oblasť 
zvýšenej pozornosti. Ak jeden z týchto ukazovateľov presiahne červené alebo jantárové 
hodnoty, tak sa touto farbou vysvietia aj digitálne zobrazené číslice, orámovanie a ručička.  
Sekundárnymi informáciami o motore sú tlak oleja, teplota oleja, množstvo oleja 
a vibrácie motora. Tlak oleja a teplota oleja sú zobrazené ručičkovým ukazovateľom. 
Pracovné oblasti a oblasti zvýšenej pozornosti sú zobrazené čiarami červenej a žltej farby. 
Podobne ako je to u primárnych hodnotách, aj sekundárne sa rozsvietia príslušnou farbou 
v prípade prekročenia prevádzkových hodnôt. Množstvo oleja je zobrazené percentami, teda 
číselne. Poslednými ciferníkmi v sekundárnej časti sú ručičkové ukazovatele vibrácií motora. 
 
Ak je zistená nejaká porucha, zobrazí sa na hornom displeji. Ostatné informácie o motore 
sa automaticky presunú na spodný displej. Tiež môžu byť presunuté manuálne buď na displej 
kapitána alebo na displej druhého pilota, resp. na spodný displej. 
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Výstraha „PORUCHA MOTORU“ (ENGINE FAILURE) sa zobrazuje žltou farbou na 
EGT (obr. M3), keď príslušný motor pracuje v podmienkach pod voľnobežné otáčky (čo je 
50% N2) a páka štartovania motoru je v polohe „VOĽNOBEH“ (IDLE) (obr. M4). Výstraha 
zostáva zobrazená až pokým sa činnosť motoru neobnoví, alebo kým sa páka štartovania 
motoru nenastaví do polohy „ZAVRETÉ“ (CUTOFF) alebo sa potiahne za vypínač hlásenia 
poruchy motoru. 
 
 
 
 
 
obr. M3 
 
 
 
 
 
 
 
obr. M4  
 
 
 plynové páky (prípusť) 
 
 obracač ťahu (reverse) 
 
 páky štartovania motoru 
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 Pohonná jednotka môže prestať pracovať z rôznych príčin: vysadenie motoru bez 
poškodenia, požiar motoru pri vzlete, požiar výtokovej trysky, strata ťahu jedného 
a obidvoch motorov, vážne poškodenie motoru atď. Na každý typ poruchy je spracovaný 
zoznam povinných úkonov - checklist, ktorý uvediem neskôr. 
 
VYSADEIE MOTORU PO VZLETE 
 V prípade vysadenia motoru pri vzlete po prekročení rýchlosti V1, musí posádka 
lietadla odštartovať, pokračovať vo vzlete a po zasunutí podvozku a klapiek vykonať 
núdzové postupy pre vysadenie motoru (bez poškodenia). Väčšina leteckých spoločností 
vyžaduje vykonať recall items/memory items ešte pred zasunutím klapiek. Až potom 
posádka číta checklist. Ak bol zistený požiar motoru (prípadne aj iné poškodenie motoru 
alebo dosiahnutie limitov) prostredníctvom hlavnej varovnej kontrolky požiaru (obr. M5), tak 
po dosiahnutí bezpečnej výšky (minimálne 400ft AGL) treba vykonať povinné úkony pre 
poruchu motoru sprevádzanú požiarom. 
 
 
obr. M5 
 
POŽIAR VO VÝTOKOVEJ TRYSKE 
 Táto situácia môže nastať pri nesprávnom ovládaní motorov na zemi alebo 
nefunkčnom zapalovaní, čo spôsobí vzplanutie nahromadeného paliva vo výtokovej tryske. 
Teda napríklad po pristátí keď je motor rozžeravený sa môže stať, že po vypnutí a následnom 
zapnutí paliva (posunutí páky štartovania motoru do polohy CUTOFF a bezprostredne na to 
do polohy IDLE) sa vznietia palivové výpary. Požiar tohto druhu máva väčšinou vážne 
následky, pretože poškodí motor a môže vyústiť až do evakuácie lietadla. Preto ak posádka 
spozoruje požiar vo výtokovej tryske, musí bez váhania vykonať predpísané postupy (QRH 
checklist príloha P2). Problémom je rozpoznať to, lebo posádku nevaruje žiadne výstraha, 
keďže požiar vzniká až za snímačom EGT. Hlavným prostriedkom je komunikácia 
s pozemným personálom, ktorý vidí v akom štádiu je požiar a podľa toho sa posádka 
rozhodne, či je nutné vyžiadať požiarnu službu alebo stačí na uhasenie plameňa zvýšiť výkon 
motoru. Tento postup sa volá „dry motoring“ a spočíva v tom, že štartérom, ktorý odoberá 
vzduch z APU alebo z druhého motora sa pretáča zasiahnutý motor, pričom prívod paliva je 
uzavretý. To vlastne spôsobí, že motor sa točí naprázdno a len naháňa do motora vzduch, 
ktorý je schopný uhasiť požiar vo výtokovej tryske. 
 
PORUCHA OVLÁDAIA PRÍPUSTI MOTORU 
 Na tento problém sú náchylné všetky prúdové motory, ktoré majú hydro-mechanické 
ovládanie motoru, hydro-mechanické s elektronickým riadením alebo FADEC. Môže to 
nastať ako na zemi tak aj za letu. Najväčšej hrozbe posádka čelí, keď nejde jednoznačne 
určiť, ktorý motor pracuje nesprávne. Táto situácia môže vzniknúť počas ktorejkoľvek časti 
letu. Strata ovládania výkonu motoru nemusí byť hneď zjavná, vzhľadom na to, že veľa 
motorov môže mať poruchu až na určitých otáčkach alebo na určitej polohe plynovej páky. 
Tieto otáčky môžu byť veľmi blízko už nastaveným otáčkam, takže posádka si nesprávnu 
činnosť všimne až pri zmene ťahu, keď pohne pákou prípusti. Niektoré motory môžu 
reagovať tak, že buď hneď vysadia, pracujú na minimálnych otáčkach alebo pokračujú na 
výkone, ktorý bol nastavený ako posledný. Vo všetkých prípadoch príslušný motor nereaguje 
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na ďalšie pohyby plynovej páky. Posádka je znovu nútená siahnuť po QRH, aby vykonala 
núdzové postupy (príloha P3). Príkladom je nehoda B-777 British Airways 17.1.2008 
v Londýne. 
 
VYSADEIE OBOCH MOTOROV 
 Strata ťahu všetkých pohonných jednotiek je situácia, ktorá vyžaduje pohotové 
reakcie posádky bezohľadu na výšku alebo rýchlosť letu. Bez váhania treba vykonať 
príslušné úkony (QRH checklist príloha P4), udržovať vhodnú rýchlosť letu a okamžite sa 
pokúsiť o naštartovanie motoru pomocou prúdu nabiehajúceho vzduchu. Čím skôr sa 
posádka pokúsi reštartovať motory touto metódou, tým je väčšia pravdepodobnosť, že 
motory začnú znova pracovať, pretože využijú aktuálne otáčky. Šanca reštartovania motoru 
sa znižuje s výškou letu nad 30000ft, takže v prípade letu nad FL300 je výhodné sklesať do 
nižších hladín a až tam sa pokúsiť motory reštartovať. Hustejší vzduch napomôže 
naštartovaniu motorov metódou náporu vzduchu. Otáčky nabiehajú veľmi pomaly a hodnota 
EGT môže nadobudnúť vysoké hodnoty. Tento prípad sa stal spoločnosti British Airways   
B-747, kde im po vletení do oblasti so sopečným popolom vysadili všetky 4 motory. 
Našťastie sa posádke po naštartovaní dostatočného počtu motorov podarilo pristáť.  
 
VÁŽE POŠKODEIE MOTORU SPREVÁDZAÉ VYSOKÝMI VIBRÁCIAMI 
 Určité poruchy motoru, akými sú napríklad vylomené lopatky, spôsobujú veľké 
vibrácie draku lietadla. Hoci sa tieto vibrácie môžu zdať vážnymi, je vysoko 
nepravdepodobné, že by sa tým poškodil trup alebo niektoré systémy. Na druhej strane, 
niektoré vibrácie môžu byť také silné, že vedú až k nútenému vypnutiu motoru. Vibrácie by 
mali byť odstránené čo najskôr sklesávaním a spomalovaním, pričom ich intenzita sa bude 
meniť. Sila vibrácií sa v podstate mení priamo úmerne s rýchlosťou letu. Akonáhle sa 
posádka zbaví alebo aspoň zredukuje hladinu vibrácií draku, musí zhodnotiť situáciu a určiť 
ďalšie pokračovanie letu, pričom berie do úvahy počasie na trati, množstvo paliva a náhradné 
letiská na trati (en-route alternate aerodrome). Po vážnom poškodení motoru treba 
postupovať podľa QRH (príloha P5). 
 
ÚTEÉ VYPUTIE MOTORU ZA LETU 
 Vždy, keď je potrebné za letu vypnúť motor je nevyhnutná správna koordinácia 
posádky. Incident sa rýchlo mení na leteckú nehodu, ak posádka omylom vypne funkčný 
motor. Preto sa neoplatí ponáhľať a riskovať tak možnosť omylu, ktorý môže mať fatálne 
následky. Keď je už let ustálený, piloti nasledujú postupy, systematicky zisťujú stav 
príslušného motoru a uisťujú sa, že nevypínajú pracujúci motor. Každý prevádzkovateľ si 
môže určiť vlastné postupy, ale odporúčaný spôsob je takýto:  
 
• Pri vypínaní motoru „pilot letiaci“ verbálne potvrdí určenie príslušného 
motoru spolu s „pilotom neletiacim“, potom odpojí automat ťahu A/T 
(AUTOTHROTTLE) a pomaly stiahne plyn motoru, ktorý má byť zastavený. 
• „Pilot neletiaci“ položí ruku na páku štartovania príslušného motoru 
a verbálne to potvrdí. 
• „Pilot letiaci“ verbálne potvrdí, že „pilot neletiaci“ určil správny motor (t.j. 
ten, ktorý má byť zastavený). 
• „Pilot letiaci“ dohliada na „pilota neletiaceho“, ktorý sťahuje páku štartovania 
motoru do polohy CUTOFF. 
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Ak postupy vyžadujú aktiváciu hasiaceho prístroja motoru (obr. M6), postupuje sa 
nasledovne: 
 
• „Pilot neletiaci“ položí ruku na spínač hasiaceho prístroja motoru ( obr. M6    
„ “ a príloha P6), ktorý má byť zastavený a verbálne to potvrdí. 
• „Pilot letiaci“ verbálne potvrdí, že „pilot neletiaci“ určil správny motor (t.j. 
ten, ktorý má byť zastavený) 
• „Pilot letiaci“ dohliada na „pilota neletiaceho“, ktorý potiahne za spínač 
hasiaceho prístroja motoru. 
 
 
obr. M6 
 
 Spínač snímača prehriatia (OVERHEAT DETECTOR) 
A – aktivovaný okruh A 
B – aktivovaný okruh B 
NORMAL – aktivované okruhy A a B 
 
 Spínač akustického varovania požiaru 
 
 TEST spínač hasiacich prístrojov 
 
 TEST spínač varovania nesprávnej funkcie a varovania prehriatia/požiaru 
 
 Spínač hasiaceho prístroja pomocnej pohonnej jednotky APU  
(Auxiliary Power Unit) 
 
 Spínač hasiaceho prístroja motoru 
 
Svieti červeno: 
- Bol zistený požiar motoru 
- Spínač je odblokovaný 
 
Rozsvieti sa FIRE WAR= a spustí sa akustické varovanie požiaru. 
 Zasunutá poloha: 
- spínač je mechanicky zablokovaný, nie je spozorovaný požiar 
Vysunutá poloha: 
- aktivuje odistenie uzáverov všetkých hasiacich prístrojov 
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- zatvorí prívod paliva, vyradí z činnosti odpúšťanie stlačeného 
vzduchu z kompresora motoru (tzv. BLEED AIR) 
- vyradí z činnosti obracač ťahu 
- deaktivuje hydraulické pumpy (kontrolka LOW PRESSURE) 
- umožní otočiť spínačom hasiaceho prístroja 
 
OTOČIŤ (doľava alebo doprava) 
 - spustí hasiaci prístroj 
 
 
 
 
 
 
Nižšie ako príklad uvádzam postupy QRH pre vysadenie motoru, resp. vypnutie 
motoru za letu (príloha P7): 
 
Predpoklady:  
Strata ťahu pohonnej jednotky sprevádzaná rozsvietením výstražnej kontrolky ENG FAIL 
alebo iné nezvyčajné výstrahy na motore. 
 
Motor vypínať len ak to letové podmienky umožňujú. 
 
• Odpojiť automat ťahu (ak je uvedená do činnosti) – to umožní udržať plynové páky 
v ručne nastavenej polohe. (obr. M7) 
 
 
Obr. M7 
 
 Stlačiť k sebe na odpojenie automatu ťahu 
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• Stiahnuť plynové páky na voľnobeh – to okrem iného pomôže rozoznať nefunkčný 
motor. 
 
• Ak to podmienky dovoľujú, nechať pracovať motor 3 minúty na voľnobežnom 
režime. 
 
• Páky štartovania motoru do polohy CUTOFF - zatvorí prívod paliva (obr. M3). 
 
• Vypnúť spínač PACK SWITCH (na strane poškodeného motoru) – umožňuje využiť 
klimatizačnú jednotku (PACK) pracujúceho motoru na vyššie prúdenie pri lete so 
zasunutými klapkami. 
 
 
• Ak je možné použiť APU: 
Zapnúť APU 
Zapnúť generátor APU 
 
• Prepnúť palivo na obidve nádrže. 
 
• Prepnúť odpovedač do polohy TA (Traffic Advisory) – zabraňuje príkazom na 
stúpanie, ktoré môžu prekročiť výkonové charakteristiky pre let s jedným motorom. 
 
• Ak je potrebné použiť odmrazovanie krídiel: 
Spínač izolačného ventilu prepnúť do polohy AUTO 
 
• Pripraviť pristátie na najbližšie možné letisko. 
 
• Vykonať postupy pre pristátie s jedným motorom – ďalší checklist podľa QRH. 
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V. PORUCHY PODVOZKU 
 
 Problém s podvozkom je vážna porucha, ktorá má bezprostredný vplyv na bezpečnosť 
letu. Ako je všeobecne známe – podvozok umožňuje pohyb lietadla na zemi a v neposlednom 
rade aj tlmí zaťaženie konštrukcie pri pristátí a umožňuje vytratiť nemalú kinetickú energiu, 
ktorú lietadlo tesne po dotyku stále má. Porucha vysunutia podvozku pri pristátí môže 
spôsobiť neovládateľnosť stroja alebo požiar, ktorý sa z podvozkových nôh ľahko prenesie do 
blízkosti kabíny alebo priamo do nej. Existuje niekoľko kombinácií, ktoré môžu nastať. Buď 
sa podvozok vysunie len čiastočne alebo sa nevysunie vôbec a lietadlo musí pristáť na 
samotný drak.  
 
 
POŠKODEIE PEUMATIKY POČAS VZLETU ALEBO PO VZLETE 
 
 Ak má posádka počas vzletu podozrenie na poškodenú pneumatiku, mala by ihneď 
informovať stanovisko ATC odletového letiska a to z toho dôvodu, aby boli z dráhy 
odstránené potenciálne zvyšky poškodenej pneumatiky. Posádka by mala zvážiť 
pokračovanie v lete na letisko určenia, s výnimkou keď prasknutie pneumatiky spôsobilo 
niektoré ďalšie poškodenia (limitné prevádzkové hodnoty motorov, vibrácie motorov, 
poruchy hydraulickej sústavy, únik oleja alebo hydraulickej kvapaliny atď.). 
 
 Pokračovanie na letisko určenia umožní lietadlu spáliť palivo a tým zredukovať 
hmotnosť. Vďaka tomu môžu piloti zvoliť nižšiu rýchlosť na priblíženie a pristátie. Takisto 
má posádka viac času a priestoru na pripravenie a naplánovanie núdzového pristátia, na 
informovanie cieľového letiska a pod.  
 
Pri zvažovaní cieľového letiska na núdzové pristátie by mali byť brané do úvahy: 
 
• dostatočná dĺžka dráhy a vhodný stav povrchu dráhy (ktorý by podľa možností nemal 
byť kontaminovaný) pre prípad, že budú znížené brzdné účinky 
• dostatočná šírka dráhy, kvôli prípadu, že po dotyku bude problém udržať smer 
dojazdu 
• nadmorskú výšku letiska a aktuálne teplotné podmienky na letisku, ktoré by mohli pri 
spôsobiť vysokú GROUND SPEED (rýchlosť voči zemi) pri dotyku 
• možnosti rolovacích dráh na letisku – je potrebná čo najkratšia vzdialenosť od 
pristávacej dráhy k miestu, kde bude možné lietadlo zastaviť 
• schopnosť personálu údržby skontrolovať brzdy, podvozok a pneumatiky pred 
rolovaním po pristátí 
• možnosti technickej údržby konkrétneho typu na letisku 
 
 
PRISTÁTIE S PRASKUTOU PEUMATIKOU 
 
 Moderné dopravné lietadlá sú konštruované tak, aby podvozok s poškodenou 
pneumatikou, resp. pneumatikami mal dostatočnú pevnosť na bezpečné zvládnutie pristátia. 
Ak piloti vedia pred pristátím o prasknutej pneumatike, postupujú podľa štandardných 
postupov na priblíženie a podrovnanie, pričom sa musia vyvarovať pristátia na väčšej 
hmotnosti ako je maximálna povolená pristávacia hmotnosť a dbať na presné pristátie na 
stredovú čiaru dráhy. Pre udržanie smeru je možné použiť nesúmerné brzdenie. Bežne pri 
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prasknutej pneumatike nie je nutné lietadlo odtiahnuť, samozrejme, pokiaľ nie sú 
spozorované vibrácie alebo iné poruchy. 
 
 V prípade prasknutia pneumatiky prednej podvozkovej nohy treba pomaly a jemne 
pokladať predný podvozok na dráhu súčasne pri slabom brzdení. Ak to dĺžka dráhy dovoľuje, 
tak je dobré zapnúť obracač ťahu na voľnobežné otáčky. Automatické brzdy môžu byť 
zapnuté na nižšie stupne. Keď je už predná podvozková noha na dráhe, treba ju udržať 
v kontakte s dráhou a prípadné vibrácie je možné redukovať pritiahnutím alebo potlačením 
riadiacej páky. 
 
 Prasknutie pneumatík hlavného podvozku spôsobí stratu hlavného brzdného účinku 
a točivý moment smerom k prasknutej pneumatike s nepatrným alebo žiadnym brzdným 
účinkom a točivý moment smerom od prasknutej pneumatiky pri silnejšom brzdení. V tomto 
prípade sa odporúča maximálny režim obracača ťahu. Automatické brzdy sa nepoužívajú. 
 
 Ak si posádka nie je istá či je poškodená pneumatika hlavného alebo predného 
podvozku, tak pri pristátí treba pomaly a jemne položiť na dráhu kolesá predného podvozku 
bez použitia automatických bŕzd, pričom bude možno potrebné riadiť smer pomocou 
nesúmerného brzdenia. Na zastavenie lietadla sa nastaví obracač ťahu na voľnobeh alebo na 
mierne zvýšené otáčky. 
 
 Všeobecne platí, že príliš dlhé alebo rýchle rolovanie spôsobí ešte väčšie prehriatie 
poškodených pneumatík. 
 
 
PRISTÁTIE S ČIASTOČE ALEBO S ÚPLE ZASUUTÝM PODVOZKOM 
 
 Pristáť treba na všetky podvozkové nohy, ktoré sú k dispozícií. Podvozok absorbuje 
počiatočné nárazy a odďaľuje dotyk draku, motoru alebo inej časti lietadla s dráhou. 
Neodporúča sa pokúšať o dosadnutie zásadne len na vysunutú časť podvozku za účelom 
oddialenia dotyku tej časti lietadla, na ktorej sa podvozok vysunul nesprávne, resp. sa 
nevysunul vôbec. Pristátie s čiastočne alebo s úplne zasunutým podvozkom  je lepšie zahájiť 
až po vyčerpaní čo najväčšieho množstva paliva. 
 
 
PRISTÁVACIA DRÁHA 
 
 Ohľad by mal byť braný na pristátie na letisku s čo najvhodnejšou dráhou a službou 
zabezpečenia požiarnej pohotovosti. Pokrytie dráhy penou nie je potrebné. Testy preukázali, 
že  to prináša minimálny účinok a trvá približne 30 minút, kým sa znovu naplní zásahové 
vozidlo penou. 
 
 
ČIOSŤ PRED PRIBLÍŽEÍM 
 
 Ak je dostatok času a podmienky to umožňujú, tak je dobré spotrebovať čo najviac 
paliva kvôli dosiahnutiu čo najmenšej rýchlosti na priblíženie a samotný dotyk. Na kapitánov 
povel treba s konkrétnou situáciou oboznámiť posádku, cestujúcich a pozemný personál na 
cieľovom letisku. Napríklad, požiarne zásahové vozidlá sú na spojení na VHF frekvencii 
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s lietadlom a môžu počas pristátia upresniť stav vysunutia  podvozku. Posádka kabíny by sa 
mala pripraviť na núdzové pristátie a poučiť cestujúcich o evakuácií. V checkliste pre túto 
situáciu sa píše, aby letová posádka podľa potreby stlmila GPWS (Ground Proximity 
Warning System) , ktorý by pri pristátí so zasunutým podvozkom zbytočne vydával 
nepríjemné varovné zvukové signály. Pri pristátí bez podvozku (bez ohľadu na stupeň 
vysunutia) treba čo najskôr stabilizovať rýchlosť priblíženia a udržiavať bežnú vertikálnu 
rýchlosť. 
 
 
METODIKA PRISTÁVAIA 
 
 Kvôli zabezpečeniu čo najmenšej miery poškodenia a možnosti úspešnej evakuácie 
treba udržať lietadlo na dráhe. Po dotyku pilot jemne a pomaly položí predný podvozok na 
dráhu ešte predtým ako stratí účinnosť výškového kormidla. Snaží sa využiť všetky 
aerodynamické možnosti na udržanie smeru lietadla na dráhe. Pri rýchlosti dotyku má 
smerové kormidlo dostatočnú účinnosť. Pri nižších rýchlostiach môže byť na udržanie smeru 
použité nesúmerné brzdenie a ručné ovládanie predného podvozku. 
 
 
POUŽITIE VZDUŠÝCH BŔZD 
 
 Počas pristátia so zasunutým podvozkom by použitie bŕzd malo byť obmedzené len 
na prípad, keď zostávajúca dĺžka dráhy po dotyku nedostačuje na bezpečné zastavenie. 
Vysunutie vzdušných bŕzd pred tým ako sa niektorá časť lietadla dotkne povrchu má za 
následok neovládateľnosť lietadla. Na druhej strane, pri ich vysunutí po dotyku s dráhou 
vzniká riziko, že po kompletnom zastavení lietadla nebude možné vzdušné brzdy zasunúť. 
Tu vzniká pravdepodobnosť, že sa pasažieri pri evakuácií ľahko porania, pokiaľ bude použitý 
evakuačný východ nad krídlom. 
 
 
POUŽITIE OBRACAČA ŤAHU 
 
 V prípade, že lietadlo pristáva bez podvozku a motorové gondoly vytvárajú prvý 
kontakt s dráhou, môže to spôsobiť značnú mieru poškodenia, takže obracač ťahu vôbec 
nemusí byť funkčný. Posádka nikdy nevie, či sa podarí uviesť do činnosti jeden obracač, 
všetky alebo žiaden. Vzniká tým riziko, že po dotyku bude lietadlo brzdené nesúmerne 
a posádka bude musieť riešiť problém s udržaním smeru pri výbehu. Preto sa obracače ťahu 
používajú len vtedy, keď je podozrenie na nedostatočnú dĺžku dráhy. Ak je použitie 
obracačov naozaj nevyhnutné, treba brať na vedomie, že lietadlo je ľahšie ovládateľné vtedy, 
keď sa ešte žiadna časť lietadla nedotkla povrchu dráhy. 
 
 
ČIOSŤ PO ZASTAVEÍ 
 
 Podľa celkového stavu treba zahájiť evakuáciu – poškodené časti lietadla majú 
vysoký potenciál na vznietenie a ako je známe, tak požiar predstavuje v lietadle veľmi 
nebezpečnú situáciu. 
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PRISTÁTIE S VYSUUTÝM HLAVÝM A ZASUUTÝM PREDÝM PODVOZKOM 
 
 Pristáť na stredovú čiaru dráhy. Po dotyku jemne položiť predný podvozok ešte 
predtým ako výškové kormidlo stratí účinnosť.  
 
Pri tejto kombinácií poruchy podvozku uvádzam nehodu spoločnosti JetBlue Airbusu 
A-320, kde sa po vzlete z letiska Bob Hope Burbank posádke nepodarilo zasunúť predný 
podvozok. Piloti informovali ATC a spravili nízky prielet, takže mechanici mohli 
identifikovať stav poškodenia. Predná podvozková noha bola pootočená o 90° (obr. Po1), čo 
bol dôvod, prečo piloti neboli schopní podvozok správne zasunúť. 
 
 
 
obr. Po1 
 
 
Pôvodné letisko určenia bol New York Kennedy. S vysunutým podvozkom nebolo 
možné do New Yorku doletieť. Preto sa posádka rozhodla letieť 3 hodiny do Los Angeles, 
aby spotrebovala dostatočné množstvo paliva na zredukovanie pristávacej hmotnosti (A320 
nemá systém vypúšťania paliva za letu). Kapitánovi Scottovi Burkeovi sa podarilo jemne 
položiť poškodený predný podvozok presne na stredovú čiaru dráhy a našťastie konštrukcia 
podvozkovej nohy vydržala silné zaťaženie (obr. Po2 až Po3) 
 
 
 
obr. Po2 
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obr. Po3 
  
 
PRISTÁTIE S VYSUUTÝM LE PREDÝM PODVOZKOM 
 
 Pristáť na stredovú čiaru dráhy. Zvoliť bežnú rýchlosť na priblíženie. Pri podrovnaní 
udržovať riadiacu páku pritiahnutú až do dotyku motorových gondol s dráhou.  
 
 
PRISTÁTIE S VYSUUTÝM JEDÝM HLAVÝM A PREDÝM PODVOZKOM 
 
 Pristáť na tú stranu dráhy, na ktorej je vysunutá časť hlavného podvozku. Pri dotyku 
udržať rovnováhu krídiel tak dlho ako to je možné. Pre riadenie smeru je možné použiť 
smerové kormidlo a riadenie predného podvozku. Po dotyku všetkých podvozkov s dráhou 
a po dotyku motorovej gondoly na strane nevysunutého podvozku treba nesúmerne brzdiť na 
strane, kde je podvozok vysunutý, aby lietadlo udržiavalo smer dojazdu. 
 
 
PRISTÁTIE S VYSUUTÝM LE JEDÝM HLAVÝM PODVOZKOM 
 
 Rovnako ako v predošlom prípade treba pristáť na tú stranu dráhy, na ktorej je 
vysunutá časť hlavného podvozku. Ďalší postup sa tiež zhoduje s predchádzajúcou 
kombináciou poruchy podvozku, pretože predný podvozok nemá veľký vplyv na spôsob 
dotyku, keďže hlavný podvozok sa dotkne dráhy ako prvý. 
 
 
PRISTÁTIE S ÚPLE ZASUUTÝM ALEBO LE ČIASTOČE VYSUUTÝM 
PODVOZKOM 
 
 Pristáť na stredovú čiaru dráhy. Motory sa dotknú dráhy ako prvé. Smer dojazdu treba 
riadiť smerovým kormidlom, kým má ešte dostatočnú účinnosť. Ako príklad uvádzam do 
prílohy QRH Boeingu B737NG (príloha P9 a P10).  
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V. 1. Boeing B-737G 
 
 
 B-737 má dva hlavné podvozky a jeden predný podvozok. Každý hlavný podvozok je 
klasického dvojkolesového typu. Predný podvozok je takisto zložený z dvoch kolies. 
Hydraulická energia potrebná na vysúvanie, zasúvanie podvozku a ovládanie predného 
podvozku je dodávaná z hydraulického okruhu A (príloha P8). Ďalej je náhradná možnosť 
dodávať energiu na riadenie predného podvozku z druhej hydraulickej sústavy. Pre núdzové 
vysúvanie podvozku je inštalované mechanické ovládanie. Brzdový systém je napojený na 
hydraulický okruh B (príloha P8). Náhradný brzdový systém zase na hydraulický okruh A. 
 
 
OVLÁDAIE PODVOZKU 
 
Podvozok je ovládaný pákou podvozku (obr. Po4). Keď je lietadlo na zemi, tak sa 
páka zablokuje pre prípadný pohyb nahor. 
 
 
 
obr. Po4 
 
 
 SVETELNÉ KONTROLKY PODVOZKU (HORNÉ) 
Svietiace na červeno:  
• podvozok nie je vysunutý a zaistený (pod 800ft a/alebo 
s plynovou pákou na voľnobehu) 
• podvozok je v nesúlade s pákou ovládania podvozku 
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Stlmené: 
• podvozok je zasunutý a zaistený s pákou ovládania podvozku 
v hornej polohe UP alebo neutrálnej polohe OFF 
• podvozok je vysunutý a zaistený s pákou ovládania podvozku 
v dolnej polohe DN 
 
 
 SVETELNÉ KONTROLKY PODVOZKU (SPODNÉ) 
Svietiace na zeleno – príslušný podvozok je vysunutý a zaistený 
• po vysunutí a zaistení všetkých podvozkov je deaktivovaný 
zvukový varovný signál podvozku 
• podvozok je celkovo vysunutý a zaistený vtedy, keď aspoň na 
jednom z panelov kontroliek podvozku (stredovom alebo 
hornom) svietia kontrolky všetkých podvozkov na zeleno 
Stlmené: 
• podvozok nie je vysunutý a zaistený 
 
 PÁKA OVLÁDANIA PODVOZKU 
UP – zasunutie podvozku 
OFF – tlak hydraulického systému je odpojený od systému ovládania 
podvozku 
DN – vysunutie podvozku 
  
 ZÁPADKA VYSUNUTIA PODVOZKU 
Umožňuje zdvihnúť páku ovládania podvozku pri jej zablokovaní. 
 
 NÁPIS LIMITNÝCH RÝCHLOSTÍ PRE PODVOZOK 
Označuje maximálnu povolenú rýchlosť pre ovládanie podvozku a pre 
let s vysunutým podvozkom. 
 
ZASÚVAIE PODVOZKU 
 
Keď je páka ovládania podvozku posunutá do polohy UP, podvozok sa začne 
zasúvať. Počas zasúvania brzdy zastavia rotáciu kolies hlavného podvozku. Po zasunutí je 
hlavný podvozok uchytený mechanickými zámkami. Predný podvozok sa zasúva dopredu do 
podvozkovej šachty a rotáciu kolies zastavujú pryžové dorazy. Podvozok je zamknutý 
zámkom v podvozkovej šachte a uzatvorený dvierkami šachty, ktoré sú mechanicky spojené 
s podvozkom.  
Ak je pri vzlete poškodená pneumatika hlavného podvozku, je pravdepodobné, že 
nebude správne fungovať zabrzdenie kolies pri jeho zasúvaní. Točiaca sa pneumatika sa musí 
pred vstupom do podvozkovej šachty zastaviť, lebo by mohla spôsobiť škody na niektorej 
časti podvozkovej nohy. Pri takejto situácii sa podvozok prestane zasúvať a spustí sa znova 
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do vysunutej polohy. Bez nahradenia poškodenej časti podvozkovej nohy sa podvozok 
nezasunie. 
 
 
VYSÚVAIE PODVOZKU 
 
Keď je páka ovládania podvozku posunutá do polohy DN, tlak z hydraulického 
systému A uvoľní zámky. Podvozok sa začne vysúvať pomocou hydraulického tlaku, 
gravitácie a náporu vzduchu. Mechanické a hydraulické zámky držia podvozok vo vysunutej 
polohe. Pri vysunutom podvozku zostávajú dvierka podvozkovej šachty otvorené. 
 
 
MAUÁLE VYSÚVAIE PODVOZKU 
 
 V prípade straty hydraulického systému A treba podvozok vysunúť manuálne. Páky 
manuálneho vysúvania podvozku (obr. Po5) uvoľnia zámky a umožnia tak vysunutie 
a uzamknutie podvozku voľným pádom. Sily, ktoré ťahajú podvozok do vysunutej polohy sú 
gravitácia a nápor vzduchu. 
 
 Po otvorení dvierok manuálneho vysúvania podvozku: 
 
• manuálne vysunutie podvozku je možné pri akejkoľvek polohe 
páky ovládania podvozku 
• normálne vysunutie podvozku je možné len ak je k dispozícií 
tlak hydraulického systému A 
• zasúvanie podvozku je zablokované 
 
Po manuálnom vysunutí podvozku je normálne zasunutie podvozku možné až po 
vykonaní nasledovných úkonov: 
 
• zatvoriť dvierka manuálneho ovládania podvozku 
• posunúť páku ovládania podvozku do polohy DOWN (DN), 
pričom musí byť k dispozícií tlak hydraulického systému A 
• posunúť páku ovládania podvozku do polohy UP 
 
QRH pre manuálne vysunutie podvozku uvádzam v prílohe P11. 
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obr. Po5 
 
 
 
 
 
 DVIERKA MANUÁLNEHO VYSÚVANIA PODVOZKU 
 
• otvorené 
• zatvorené 
 
 
 
 
 
 PÁKY MANUÁLNEHO VYSÚVANIA PODVOZKU 
 
• pravý hlavný podvozok, predný podvozok, ľavý hlavný podvozok 
• vysúvanie príslušného podvozku je spustené vtedy, keď je páka 
potiahnutá na doraz, približne 60cm 
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VI. STRATA KABÍOVÉHO PRETLAKU 
 
 Pretlakovanie kabíny je pumpovanie vzduchu do kabíny lietadla na zvýšenie tlaku 
vzduchu. Medzi prvé lietadlá s pretlakovanou kabínou patrí Boeing 307 Stratoliner (príloha 
P12) z obdobia pred WWII (Druhá svetová vojna). Kabíny lietadiel v tomto období neboli 
pretlakované a napriek tomu bombardéry a stíhačky lietali do vysokých výšok, kde piloti 
museli používať kyslíkové prístroje. To pre mnohé väčšie lietadlá nebolo praktické, pretože 
posádka sa počas letu pohybovala po kabíne a kyslíková inštalácia im zavadzala. Prvým 
bombardérom s kompletne pretlakovanou kabínou bol B-29 Superfortress. Po WWII sa 
mnohé technické pokroky uplatňovali v civilnej sfére. Pretlakovaná kabína nebola výnimkou 
a prvými dopravnými lietadlami s touto technológiou boli lietadlá Lockheed Constellation. 
 
  
 
 
obr. Pr1  
 
 
 
 
 
 
Systém kabínového pretlaku využíva buď kompresor alebo bleed air. Umiestnenie 
výstupov bleed air (BLEED PORTS) z motoru Pratt & Whitney 4000 je znázornené na obr. 
Pr1 a následne schéma bleed systému pre Boeing B-767 na obr. Pr2. Bleed air, ktorý sa 
odoberá z motorov, má nepriaznivé účinky na účinnosť motora. Preto niektoré lietadlá, ako 
napríklad Boeing B-787, používajú na pretlakovanie kabíny elektrické kompresory, ktoré 
nemajú vplyv na výkon motora. 
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obr. Pr2 
 
 
Bleed air z motorov, ktorý je stlačený a zohriaty má približne 200°C (392°F). Potom 
je ochladený termostatom a klimatizačnou jednotkou. Graf 1 znázorňuje priemernú teplotu 
dodávanú do bleed systému počas rôznych režimoch letu. 
 
 
 
graf 1 
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Väčšina dnešných moderných dopravných lietadiel má zdvojené elektronické 
ovládanie na udržiavanie zvoleného pretlaku plus má ešte manuálny záložný systém. Tieto 
systémy v kabíne udržiavajú tlak, ktorý sa rovná nadmorskej výške 8000ft (2500m) alebo 
menšej. Vhodný tlak sa v kabíne postupne vytvára pri stúpaní. Systém kabínového pretlaku 
plynule sleduje režimy letu lietadla – chod na zemi, v hladine, stúpanie, klesanie a tiež let vo 
vyčkávacom obrazci v rôznych výškach. Tieto informácie používa na to, aby reguloval 
postupný únik vzduchu z lietadla otváraním a zatváraním pretlakového ventilu (outflow 
valve) na spodnej zadnej časti trupu. Pretlakový ventil (jeho bližšie znázornenie uvediem pri 
opise pretlakového systému Boeing B-737NG) neustále nastavuje únik vzduchu čím udržiava 
správny tlak v kabíne a zabezpečuje, aby rozdiel tlaku vzduchu medzi kabínou a vonkajším 
prostredím nepresiahol 52-55kPa (7,5-8,5 psi). Na grafe 2 je zobrazená kabínová výška 
Boeingu B-767 podľa aktuálnej nadmorskej výšky lietadla. V cestovnej výške 39000ft je 
kabínový pretlak ekvivalentný tlaku vo výške 6900ft, resp. tlaku 11,5 psi. Podľa toho ako 
lietadlo mení nadmorskú výšku tak sa pohybuje pretlakový ventil, aby umožnil väčší alebo 
menší únik vzduchu z kabíny lietadla. Výsledná kabínová výška je tak v súlade s nadmorskou 
výškou letu a zároveň berie do úvahy komfort pasažierov. Bežné rýchlosti zmeny tlaku sú 
0,26 psi za minútu pri stúpaní a 0,16 psi za minútu pri zostupe. 
 
 
 
graf 2 
 
 
 
 
Panel na ovládanie kabínového pretlaku (cabin pressure selector panel) je umiestnený 
na hornom panely pilotov hneď vedľa ostatných ovládačov klimatizácie. Dnešné dopravné 
lietadlá majú plne automatický pretlakový systém, takže nevyžaduje skoro žiadnu pozornosť 
pilotov. Schéma spomenutých komponentov systému pretlakovania kabíny je na obr. Pr3. 
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obr. Pr3 
 
Ako sa lietadlo pretlakuje, tak sa aj zmršťuje a rozťahuje jeho trup. Moderné lietadlá 
sú navrhnuté tak, aby odolávali týmto cyklom, ale dopravné lietadlá v minulosti s tým mali 
vážne problémy. Napríklad lietadlá De Havilland Comet mali kvôli pretlakovaniu niekoľko 
nehôd s fatálnymi následkami. Strata pretlaku v kabíne môže nastať buď pomaly kvôli 
nesprávnej funkcii, resp. unikaniu pretlakového systému, alebo rýchlo (vyrovnanie tlaku za 
menej ako 0,5 sekundy), keď sa v trupe lietadla vyskytne trhlina. Postup podľa QRH pre 
B737NG je v prílohe P13. Pomalá dekompresia je tiež nebezpečná, pretože je ťažko 
spozorovateľná. Reálnym príkladom je nehoda spoločnosti Helios v roku 2005 (B-737). 
V prípade dekompresie za letu musí posádka zahájiť núdzové klesanie do najnižšej bezpečnej 
výšky v súlade s QRH alebo do 10000ft, podľa toho čo je vyššie. Posádka si musí byť 
vedomá toho, že nad výškou 20000ft vzniká vážne riziko hypoxie. Nedostatok kyslíku treba 
hneď pri zahájení klesania kompenzovať nasadením kyslíkových masiek, ktoré automaticky 
vypadnú pre všetkých pasažierov a členov posádky. V rámci možností je dobré počas 
núdzového klesania zapnúť všetky vonkajšie osvetlenia lietadla. 
 
 Nasledujúce body by mala poznať každá posádka: 
 
• Keď kabínová výška prekročí 10000ft, každý člen posádky si nasadí kyslíkovú masku. 
• Postupy pre stratu kabínového pretlaku sú uvedené v QRH. 
• Pokiaľ už situácia nevyžaduje mať nasadené kyslíkové masky, tak piloti: 
 
- musia ohlásiť ostatným členom posádky, že je bezpečné pohybovať sa po 
kabíne bez kyslíkových masiek 
- informujú cestujúcich, aby ich upokojili a uistili, že majú situáciu pod 
kontrolou 
- prostredníctvom posádky v kabíne zistia rozmer poškodenia a stav 
prípadných úrazov 
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DOBA UŽITOČÉHO VEDOMIA 
 
  
Doba užitočného vedomia (tabuľka 1) je definovaná ako čas, kým je posádka schopná 
vykonávať svoju činnosť v prostredí s obmedzenou dodávkou kyslíku. S rastúcou výškou sa 
doba užitočného vedomia rapídne skracuje. Práve kvôli tomuto javu sa dôraz kladie na 
prevenciu a nie na riešenie už vzniknutého problému. 
 
 
 
 
 
 
KABÍNOVÁ VÝŠKA 
DOBA UŽITOČNÉHO VEDOMIA 
po rýchlej dekompresii nepretlakovaná kabína 
15000ft 15-20 min 30 min 
25000ft 2,5 min 5 min 
30000ft 30 sek - 1min 1-2 min 
40000ft a viac 18 sek 18 sek 
 
tabuľka 1 
 
 
 
 
 
 Rýchla dekompresia obvykle zníži dobu užitočného vedomia o 50%. Nikdy ale nie je 
menšia ako 18 sekúnd, pretože to je najkratšia doba potrebná na transport okysličenej krvi 
z pľúc do mozgu, takže potlačenie vnemov a funkcií nenastane skôr. Obnova vedomia po 
aplikovaní kyslíku nastáva približne za ten istý čas. 
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VI. 1. Boeing B-737G 
 
 Systém pretlakovania kabíny Boeingu B-737NG sa skladá z dvoch automaticky 
ovládaných systémov AUTO a ALTN (alternate) a jedného záložného manuálneho systému 
MAN, ktorý je ovládaný posádkou. Systém využíva bleed air, ktorý sa dodáva do 
klimatizačného systému a pomocou neho potom distribuuje do kabíny. 
Pretlakovanie a klimatizácia sú regulované viacerými ventilmi (obr. Pr4) a síce 
pretlakovým ventilom (obr. 
Pr5), odpúšťacím ventilom 
(obr. Pr6) a dvomi 
výfukovými ventilmi (obr. 
Pr7), ktoré zabezpečujú 
bezpečnosť tým, že limitujú 
rozdiel tlakov, ktorý je pre 
B-737NG maximálne 9,1 
psi. Záporný výfukový ventil 
(obr. Pr8) zabraňuje 
vonkajšiemu 
atmosférickému tlaku, aby 
prekročil hodnotu tlaku vo 
vnútri kabíny. Schéma 
systému ventilov je na obr. 
Pr9. 
 
obr. Pr4 
 
 
 
 
 
obr. Pr6 
obr. Pr5      
 
 
 
    
 
 
 
obr. Pr7         obr. Pr8
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obr. Pr9 
 
Kabínová výška je riadená ovládačom kabínového pretlaku až do kabínovej výšky 
8000ft na maximálnom povolenom certifikovanom dostupe 41000ft. Ukazovateľ kabínovej 
výšky je na obr. Pr10 aj s popisom jednotlivých častí. 
 
 
obr. Pr10 
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 KABÍNOVÝ VÝŠKOMER/UKAZOVATEĽ ROZDIELU TLAKOV 
vnútorná stupnica – indikuje kabínovú výšku 
vonkajšia stupnica – indikuje rozdiel tlakov medzi kabínou a okolím 
 
 KABÍNOVÝ VARIOMETER 
indikuje vertikálnu rýchlosť klesania/stúpania kabínovej výšky 
 
 VYPÍNAČ ZVUKOVÉHO VAROVNÉHO SIGNÁLU KABÍNOVEJ VÝŠKY 
   Zatlačiť: 
- vypne prerušovaný zvukový varovný signál kabínovej výšky 
- varovný signál sa spustí po dosiahnutí kabínovej výšky 10000ft 
(QRH pre situáciu, keď sa spustí varovný signál je v prílohe P13) 
 
 SPÍNAČ PRISTÁTIA NA LETISKU S VEĽKOU NADM. VÝŠKOU 
Zapnuté (svieti na bielo ON): 
- preprogramuje zvukový varovný signál kabínovej výšky 
z 10000ft na 12500ft 
Vypnuté (nesvieti ON): 
- preprogramuje pretlakovanie kabíny z vysokej nadmorskej 
výšky na normálny prevádzkový režim 
- zhasne kontrolka INOP 
 
 KONTROLKA INOP 
Svieti (na žlto): 
- indikuje chybu v režime pristátia na letisku s veľkou nadm.  
výškou 
 
 
 
Ovládač pretlakovania kabíny (obr. Pr11) riadi kabínový pretlak v nasledujúcich režimoch: 
 
• AUTO – automaticky riadené pretlakovanie kabíny, primárny prevádzkový 
režim 
• ALTN – automaticky riadené pretlakovanie kabíny, sekundárny (náhradný) 
prevádzkový režim 
• MAN – manuálne ovládaný systém 
 
 
 
 
Aerometrické inerčné referenčné jednotky (ADIRUs) poskytujú statický tlak, výšku 
opravenú o barometrickú chybu, neopravenú výšku a kalibrovanú vzdušnú rýchlosť pre 
obidva automatické ovládače. ADIRUs získava opravy tlakov z barometrických referenčných 
ovládačov kapitána a druhého pilota. Automatické ovládače tiež registrujú polohu plynovej 
páky z obidvoch riadiacich systémov a signály zo senzorov vzduch/zem. Schéma celého 
systému je v prílohe P14. 
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obr. Pr11 
 
 KONTROLKA AUTO FAIL 
Svieti na žlto – chyba automatického systému pretlakovania: 
• keď svieti kontrolka ALTN, tak je zistená chyba len v režime 
AUTO a systém sa automaticky prepol do záložného 
automatického režimu ALTN 
• pokiaľ svieti kontrolka AUTO FAIL samostatne, tak systém 
zistil chybnú funkciu obidvoch automatických systémov 
 
 KONTROLKA NEPLÁNOVANÉHO SKLESÁVANIA 
Svieti na žlto: 
• lietadlo začalo sklesávať skôr, ako dosiahlo cestovnú hladinu 
prednastavenú na ovládači FLT ALT 
 
 UKAZOVATEĽ LETOVEJ HLADINY 
• indikuje nastavenú cestovnú hladinu 
• nastavuje sa pred vzletom 
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 OVLÁDAČ NASTAVENIA LETOVEJ HLADINY 
• točením sa nastaví plánovaná cestovná hladina (po 500ft 
krokoch) 
 
 UKAZOVATEĽ NADM. VÝŠKY LETISKA PRISTÁTIA 
• indikuje nastavenú nadm. výšku letiska určenia 
• nastavuje sa pred vzletom 
 
 OVLÁDAČ NASTAVENIA NADM. VÝŠKY LETISKA PRISTÁTIA 
• točením sa nastaví nadm. výška letiska určenia (po 50ft 
krokoch) 
 
 KONTROLKA MANUAL 
Svieti na zeleno: 
• systém kabínového pretlakovania pracuje v manuálnom režime 
 
 KONTROLKA ZÁLOŽNÉHO AUTOMATICKÉHO SYSTÉMU 
Svieti na zeleno: 
• systém kabínového pretlakovania pracuje v záložnom 
automatickom režime: 
 
 UKAZOVATEĽ POLOHY PRETLAKOVÉHO VENTILU 
• indikuje polohu pretlakového ventilu 
• pracuje vo všetkých režimoch 
 
 SPÍNAČ PRETLAKOVÉHO VENTILU 
• Zatvorené – elektricky uzatvorí pretlakový ventil s pretlakovým 
systémom v polohe MAN (MANUAL) 
• Otvorené – elektricky otvorí pretlakový ventil s pretlakovým 
systémom v polohe MAN (MANUAL) 
 
 OVLÁDAČ NASTAVENIA REŽIMU PRETLAKOVÉHO SYSTÉMU 
• AUTO – automaticky riadené pretlakovanie kabíny 
• ALTN – automaticky riadené pretlakovanie kabíny, záložný 
systém 
• MAN – pretlakový systém je ovládaný manuálne nastavovaním 
spínača pretlakového ventilu 
 
 PREVODNÁ TABUĽKA KABÍNOVEJ VÝŠKY/VÝŠKY LETU 
• pomáha určiť nastavenie kabínovej výšky podľa aktuálnej 
letovej hladiny, keď je pretlakový systém prepnutý do 
 manuálneho režimu 
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AUTOMATICKÉ SYSTÉMY PRETLAKOVAIA (AUTO, ALT) 
 
 Systém AUTO sa skladá z dvoch totožných obvodov, striedavo pre každý nový let 
vždy s jedným určeným ako primárny obvod. Ten druhý automatický obvod/systém je 
pripravený ako záložný. 
 
V režimoch AUTO a ALTN sa ovládací panel pretlakovania používa na nastavenie 
dvoch výšok do automatických systémov: 
 
• FLT ALT (výška letu) 
• LAND ALT (nadm. výška letiska pristátia) 
 
Nadmorská výška letiska vzletu (čo  je vlastne aktuálna kabínová výška) sa zadáva do 
automatických systémov vždy keď je lietadlo na zemi. Bezpečnostné senzory vzduch/zem 
rozoznajú či je lietadlo na zemi alebo vo vzduchu. Na zemi a pri malých energetických 
zaťaženiach sa kabína zbavuje pretlaku nastavením pretlakového ventilu do plne otvorenej 
polohy. Kabína sa začne pretlakovať až pri väčších energetických odberoch, pretlakové 
systémy zatvárajú pretlakový ventil. Takýto spôsob pretlakovania už na zemi vytvára 
pasažierom väčší komfort, pretože kabínová výška stúpa postupnejšie.  
Ako som už písal pri opise ovládacieho panelu – kontrolka OFF SCHED DESCENT 
sa rozsvieti ak lietadlo začalo klesať skôr ako dosiahlo prednastavenú cestovnú hladinu. 
Napríklad pri lete, keď sa posádka rozhodne prerušiť stúpanie a vrátiť sa na letisko vzletu, 
automatický systém nastaví kabínovú výšku letiska vzletu bez akejkoľvek nutnosti zásahu 
pilotov a postupne začne regulovať tlak. Avšak pokiaľ nastane zmena v ovládači FLT ALT, 
tak toto automatické nastavenie sa stratí.  
Režim cestovného letu sa aktivuje, keď lietadlo stúpa do rozmedzia 0,25 psi 
nastavenej cestovnej hladiny. Naopak, režim sklesávania je aktívny, ak lietadlo sklesalo do 
tlaku o 0,25 psi menej ako je prednastavená cestovná hladina. Kabínová výška začne 
postupne klesať až do hodnoty tesne pod úroveň nastavenej nadm. výšky letiska pristátia. 
Systém reguluje zmenu tlaku veľmi jemne, takže počas sklesávania a priblíženia sú zmeny 
kabínovej výšky minimálne. Po pristátí na cieľovom letisku začne lietadlo rolovať 
a automatický systém otvára pretlakový ventil do plne otvorenej polohy, aby úplne vyrovnal 
rozdiel tlakov.  
Žltá kontrolka AUTO FAIL sa rozsvieti ak nastane aspoň jeden z týchto javov: 
 
• strata jednosmerného prúdu 
• porucha regulátoru automatického systému 
• porucha v ovládaní pretlakového ventilu 
• prekročenie maximálneho povoleného rozdielu tlakov 
• prekročenie limitu rýchlosti zmeny kabínového tlaku (+-2000ft/min) 
• vysoká kabínová výška (nad 15800ft) 
 
Keď je aktivovaný systém pristávania na letisku s veľkou nadmorskou výškou a je 
táto výška nastavená na ovládacom panely, tak automatický systém začne meniť tlak 
v kabíne počas zahájenia sklesávania. Systém sa prepne do normálneho režimu, keď tlak 
v kabíne klesne pod 8000ft. 
 
Činnosť automatického systému pretlakovania kabíny znázorňuje obr. Pr12. 
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obr. Pr12 
 
 
 
 
 
MAUÁLY SYSTÉM PRETLAKOVAIA (MA) 
 
 Zelená kontrolka MANUAL sa rozsvieti, ak je ovládač nastavenia režimu 
pretlakového systému v polohe MAN. Manuálne ovládanie kabínovej výšky sa používa 
vtedy, ak sú nefunkčné obidva automatické systémy (AUTO aj ALTN). V režime MAN sa 
spínačom pretlakového ventilu nastavuje jeho poloha s ohľadom na kabínovú výšku. 
Samostatný motor napájaný jednosmerným prúdom zo záložného systému ovláda pohyb 
pretlakového ventilu pomalším tempom ako v automatickom režime. Plné výchýlenie 
pretlakového ventilu trvá až 20 sekúnd. 
 50 
 
VII. STRATA KOMUIKÁCIE 
 
 Strata komunikácie je situácia, ktorá síce bezprostredne neovplyvňuje let lietadla, ale 
je porovnateľne nebezpečná ako porucha iných lietadlových sústav, pretože posádka tým 
prestáva byť v kontakte s ATC, let sa stáva neriadeným a môže spôsobiť kolíziu. Existuje 
nespočetné množstvo kombinácií, ktoré pri tomto type poruchy môžu nastať. Preto je 
v podstate nemožné vytvoriť postupy pre každý jeden prípad. Ja rozoberiem ten najvážnejší – 
obojstrannú stratu komunikácie. Aj pri tomto type poruchy sa od pilotov očakáva, že budú 
vedieť zhodnotiť konkrétny problém, postupovať podľa aktuálnej situácie a zároveň v súlade 
s núdzovými postupmi. To, či má strata obojsmernej komunikácie povahu núdze musí 
rozhodnúť veliteľ lietadla podľa okolností a povahe problému. 
 
 Ak príslušné ATC nepožaduje inak, tak každý pilot letiaci za IFR, ktorý spozoroval 
stratu komunikácie v podmienkach VMC by mal pokračovať za VFR a pristáť čo najskôr ako 
to situácia, prevádzka a vyťaženie letiska povoľujú. Tieto postupy sa vyžadujú napríklad 
v USA vo vzdušnom priestore triedy A. Hlavným cieľom tohto ustanovenia je zabrániť 
prehnane rozsiahlym IFR postupom, ktoré zamestnávajú systém ATC. Posádka by preto mala 
rozoznať, či je nutné pokračovať za IFR. Tým by totiž ATC bolo nútené ovplyvňovať ostatné 
lietadlá preplánovaním trasy letu, resp. vyčkávaním, na zabránenie rizika zrážky. 
 
Ak porucha nastala v podmienkach IMC, posádka pokračuje podľa nasledujúcich 
postupov: 
 
1. nastaviť kód odpovedača sekundárneho radaru 7600 
2. po dobu 7 minút udržovať poslednú pridelenú rýchlosť a letovú hladinu/výšku 
alebo minimálnu letovú výšku podľa toho, čo je vyššie.  
 
Doba 7 minút je určená na to, aby ATC skoordinovalo prevádzku a začína sa 
počítať takto: 
 
• v priestore bez povinných hlásnych bodov, alebo ak bolo povolené 
pokračovať bez hlásenia polôh: 
- v čase, keď bola dosiahnutá posledná pridelená hladina/výška alebo 
minimálna letová výška, alebo 
- v čase, keď bol nastavený odpovedač na kód 7600 
podľa toho, čo nastane neskôr, alebo 
• v priestore s povinnými hlásnymi bodmi keď nebol povolený let bez 
hlásenia polôh: 
- v čase, keď bola dosiahnutá posledná pridelená hladina/výška alebo 
minimálna letová výška, alebo 
- v povinnom hlásnom bode, ktorý predtým pilot ohlásil, alebo 
- v čase keď zlyhalo hlásenie polohy nad povinným hlásnym bodom 
podľa toho, čo nastane neskôr 
 
3. až potom pokračovať vo výške a rýchlosti letu uvedených v letovom pláne 
4. ak bolo lietadlo v čase straty spojenia radarovo vektorované alebo letelo 
v rozpore s RNAV bez stanovenej medze povolenia, tak treba pokračovať 
najpriamejším možným letom k trase letového plánu. Napojenie na túto trasu
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by nemalo byť vykonané skôr, ako lietadlo dosiahne ďalší význačný bod, 
pričom posádka berie do úvahy minimálnu letovú výšku v sektore 
5. pokračovať podľa aktuálnej trati uvedenej v letovom pláne k vhodnému 
navigačnému zariadeniu cieľového letiska a nad týmto bodom pred zahájením 
klesania vyčkávať 
6. klesanie zahájiť v čase, alebo aspoň približne v čase, ktorý bol naposledy 
ohlásený ako predpokladaný čas priblíženia, alebo ak pred stratou spojenia 
nebol ohlásený predpokladaný čas priblíženia, tak v čase, ktorý je uvedený 
v letovom pláne ako predpokladaný čas príletu 
7. vykonať bežné priblíženie podľa prístrojov tak, ako to je uvedené v príletovej 
dokumentácii letiska 
8. ak je to možné, tak pristáť v čase do 30 minút po predpokladanom čase príletu 
alebo ohlásenom predpokladanom čase priblíženia 
podľa toho, čo nastane neskôr 
 
 
PRÍKLADY: 
  
1. Pilot zistil obojsmernú stratu spojenia. Má pridelenú výšku 7000ft a má povolené 
pokračovať po priamej trase, čo vyžaduje stúpať do minimálnej letovej výšky 
9000ft. Potom pokračuje po letovej ceste s minimálnou výškou trate 5000ft. Pilot 
teda sklesá do 7000ft (čo je posledná pridelená výška od ATC), pretože táto výška 
je vyššia ako minimálna výška trate. 
 
2. Posádke zlyhalo spojenie pri klesaní do nižších hladín pred zahájením konečného 
priblíženia. Lietadlo má povolené klesať do 2700ft, pokiaľ dosiahne maják VOR 
a potom môže zahájiť konečné priblíženie. Minimálna bezpečná nadmorská výška 
nad prekážkami pozdĺž trate letu je 2700ft a minimálna výška trate je 4000ft. 
Lietadlo sa nachádza v polomere 22 NM od majáku VOR. Takže posádka zotrvá 
v 2700ft pokiaľ dosiahne VOR, pretože táto výška je minimálna letová výška pre 
lety IFR. 
 
POKUS O ADVIAZAIE RÁDIOVÉHO SPOJEIA 
 
 Lietadlo po strate spojenia by sa malo pokúsiť nadviazať spojenie na poslednej 
pridelenej frekvencii alebo na frekvencii najbližšieho strediska riadenia. To nevylučuje 
skúsiť nadviazať spojenie na núdzovej frekvencii 121,5 MHz. 
 
ČIOSŤ PO PORUCHE VŠETKÝCH VHF VYSIELAČOV V DOSAHU VĹ VHF 
 
 Pokračovať v monitorovaní frekvencie ATC najbližšieho stanoviska riadenia 
a frekvencie 121,5 MHz. Pokúšať sa nadviazať spojenie na vlnách HF. 
 
ČIOSŤ PO PORUCHE VŠETKÝCH VHF PRIJÍMAČOV V DOSAHU VĹ VHF 
V prípade dosiahnutia hlásnych bodov alebo význačných polôh by mala posádka 
opakovane vysielať tzv. „naslepo“ frázu: „TRANSMITTING BLIND DUE TO RECEIVER 
FAILURE“. Pokračovať v lete a pokúšať sa nadviazať spojenie na vlnách HF. 
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VII. 1. Boeing B-737G 
 
 
 Komunikačný systém Boeingu B-737NG sa skladá 
• rádio-komunikačného systému 
• inter-komunikačného systému 
• systému komunikácie s posádkou kabíny 
• VHF, HF ovládací panel 
 
Tieto komunikačné systémy sú riadené cez ovládací panel, ktorý je umiestnený na 
stredovom panely. Každý ovládací panel umožňuje posádke nastaviť požadované rádiové 
kmitočty alebo frekvencie navigačných zariadení. 
 
 
VHF PAEL (OBR. KO1) 
 
 
obr. Ko1 
 
 PREPÍNAČ FREKVENCIÍ 
Ľavý – aktivuje frekvenciu nastavenú na ľavom ukazovateli 
Pravý – aktivuje frekvenciu nastavenú na pravom ukazovateli 
 
 KONTROLKA AKTÍVNEJ FREKVENCIE 
Svieti na bielo – indikuje, ktorá frekvencia je nastavená ako aktívna 
 
 UKAZOVATEĽ FREKVENCIE 
- indikuje nastavenú frekvenciu 
 
 OVLÁDAČ FREKVENCIE 
Točiť – nastavuje frekvenciu: 
- veľký ovládač mení prvé tri čísla frekvencie 
- malý ovládač mení posledné tri čísla frekvencie 
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 TEST TLAČIDLO 
- zatlačením zlepší príjem signálu, odstráni šum, ktorý slúži na 
overenie príjmu 
 
Boeing B-737 má 3 samostatné VHF stanice. Každá stanica umožňuje nastaviť 
aktívnu a predvolenú frekvenciu. VHF-1 ovládací panel je na ľavej strane zadného 
elektronického panelu, VHF-2 je vpravo a VHF-3 v strede. Antény VHF-2 a VHF-3 sú 
umiestnené na spodnej časti trupu a anténa VHF-1 na hornej časti trupu (obr. Ko2). Antény 
na spodnej časti trupu sú náchylné na rušenie z okolitých budov alebo vozidiel. Horná anténa 
VHF-1 rušenie neprejavuje. 
 
 
obr. Ko2 
 
Podobne ako sú zdvojené až strojené VHF rádiové stanice, tak sú zálohované aj iné 
systémy lietadla, ako aerometrické snímače (pitot-statické trubice atď.) a prijímače 
navigačných majákov. Je nepravdepodobné, že by naraz zlyhali všetky záložné systémy. 
V prípade komunikácie ale môže nastať problém so zaseknutým tlačidlom vysielania na 
riadiacej páke (obr. Ko3). Túto situáciu rieši QRH. (príloha P15) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
obr. Ko3
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VIII. ZÁVER 
 
 
 Na záver by som chcel zhrnúť poznatky, ktoré som pri písaní práce získal. 
 
Osobne si myslím, že počas vypracovávania zadania tejto bakalárskej práce som sa 
mnohému naučil, pretože som prichádzal do styku s odbornou literatúrou či už vybraného 
typu B737 NG alebo všeobecne platných postupov a zásad leteckých posádok. Snažil som sa 
tieto moje poznatky spísať do práce a vytvoriť tak každému ucelenú predstavu o praktickom 
aplikovaní núdzových postupov. Teraz už viem, že veľakrát nestačí iba teoreticky poznať 
daný systém, aj keď to je samozrejme tiež nevyhnutné, ale hlavne treba mať natrénovaný 
postup, t.j. sled činností po každom type poruchy. Žiadny človek nedokáže v krízových 
okamihoch reagovať presne tak isto, ako v pokojnom prostredí a práve preto by mal mať 
v zálohe akúsi rezervu – to znamená dokonale sa počas výcviku naučiť a natrénovať núdzové 
postupy, aby tým v skutočnej krízovej situácii eliminoval nepriaznivý ľudský faktor. To ale 
neznamená úplne slepo nasledovať príručky a automatické systémy, práve naopak, rozumieť 
im a dokázať sa podľa danej situácie správne rozhodnúť – čo je nenahraditeľný priaznivý 
ľudský faktor. 
 
Napriek dnešnému dokonalému systému výcviku posádok dopravných lietadiel sa 
stáva, že aj veľmi skúsení piloti spravia nenapraviteľnú chybu, ktorá vedie k leteckej nehode. 
Týmto sa mi len potvrdilo, že pred lietaním a lietadlom treba mať stále rešpekt a pevne verím, 
že ma nikdy ako pilota nenapadne myslieť si, že už som sa naučil lietať. 
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X. SKRATKY 
 
ADIRU Air Data Inertial Reference Unit 
Aerometrická inerčná referenčná 
jednotka 
AOM Aircraft Operations Manual Prevádzková príručka lietadla 
APU Auxilliary Power Unit Pomocná pohonná jednotka 
A/T AutoThrottle Automat ťahu 
ATC Air Traffic Control Riadenie letovej prevádzky 
CVR Cockpit Voice Recorder Zapisovač zvukov v pilotnej kabíne 
EEC Electronic Engine Control Elektronické ovládanie motoru 
EGT Exhaust Gas Temperature Teplota výtokových plynov 
FADEC Full Authority Digital Engine Control Autonómne digitálne ovládanie motoru 
FCOM Flight Crew Operations Manual 
Letová prevádzková príručka pre 
posádky 
FF Fuel Flow Prietok paliva 
FL Flight Level Letová hladina 
FMS Flight Management System Systém riadenia letu 
FU Fuel Used Spotrebované palivo 
GPWS Ground Proximity Warning System Systém varovania blízkosti zeme 
HF High Frequency Krátke vlny 
ICAO 
International Civil Aviation 
Organization 
Medzinárodná organizácia pre civilné 
letectvo 
IFR Instrument Flight Rules Pravidlá pre lety podľa prístrojov 
IMC Instrument Meteorological Conditions 
Meteorologické podmienky pre let 
podľa prístrojov 
INOP Inoperative Nepracujúci, nečinný 
NM Nautical Miles Námorná míľa 
NOTAM Notice to AirMan Súbor aktuálnych leteckých správ 
OCC Operations Control Centre Operačné stredisko riadenia 
PIC Pilot In Command Veliteľ lietadla 
QRH Quick Reference Handbook Príručka povinných úkonov 
TA Traffic Advisory Prevádzkové odporúčanie 
TAWS 
Terrain Awareness and Warning 
System 
Systém varovania blízkosti zeme 
VFR Visual Flight Rules Pravidlá pre lety za viditeľnosti 
VHF Very High Frequency Veľmi krátke vlny 
VMC Visual Meteorological Conditions 
Meteorologické podmienky pre let za 
viditeľnosti 
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